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Abstract 
In connection with the planned high-speed rail links between Stockholm and 
Gothenburg / Malmö, the government has appointed a committee to negotiate a co-
financing solutions for the project. This group, Sverigeförhandlingen, was also 
commissioned by the government to draw up a bill for how property owners, who 
benefit from public investment, could voluntarily return parts of this value increase 
back to society, to be used as funding source for the project. 
  
"Value capture" was the result of the negotiations of Sverigeförhandlingen and the 
government adopted a legislative amendment in 2017, which states that 
municipalities should be entitled to negotiate a development agreement on co-
financing compensation. This co-financing compensation should be based on the 
value creation of real estate when the government builds infrastructure, and that 
property owners can then return this value increase to the government as 
compensation. The law is created to co-finance the high-speed railroad, but could also 
be used on other infrastructure projects around the country. 
  
The purpose of this report is to investigate whether and how the real estate value has 
changed in connection with commuter train traffic developed in a region and thus get 
an answer to whether a value increase actually occurs as assumed by the Value 
Capture Act. 
  
In order to determine if property values actually change when transport infrastructure 
is built, an analysis has been implemented on how property value has been affected 
when a commuter train station has been built. The method of analysis is a difference-
in-difference estimate performed by regression analysis. The analysis is limited to 
smaller agglomerations in the Skåne region, that have recently received a train 
station. Sales of houses and tenant owned apartments that have taken place in the 
selected smaller urban areas are divided into two different regression models. A 
number of reference areas are also included, where train stations have not been built, 
to investigate the station's impact on property prices. 
  
The result indicated that there has been a negative impact on the value of houses in 
the proximity of the new station in smaller urban areas. This may be because 
commotion from the new station has a greater negative impact than the positive 
accessibility effect. For tenant owned apartments, a small positive impact on the price 
has been discerned. However, sensitivity analysis suggests that only a part of the 
estimated effect is attributable to the infrastructure investment. The price has 
probably been affected by many other crucial factors, which are not related to a new 
station. 
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Sammanfattning 
 
I samband med att den nya höghastighetsjärnvägen mellan Stockholm och 
Göteborg/Malmö planeras, har regeringen utsett ett antal personer från 
regeringskansliet som ska förhandla om medfinansieringslösningar för byggnationen. 
”Sverigeförhandlingen” har även fått i uppdrag av regeringen, att ta fram ett 
lagförslag för hur fastighetsägare, som gynnas av offentliga investeringar, frivilligt 
ska kunna återföra delar av denna värdeökning tillbaka till samhället och användas 
som finansieringskälla för projekt.  
 
”Värdeåterföring” blev resultatet av Sverigeförhandlingens förarbeten och regeringen 
antog en lagändring under 2017 vilket innebär att kommuner ska ha rätt att förhandla 
fram ett exploateringsavtal om medfinansieringsersättning. Denna medfinansierings-
ersättning ska grunda sig i att värde skapas i fastigheter när det offentliga bygger ut 
infrastruktur och att fastighetsägare då ska kunna återföra denna värdeökning till det 
offentliga som en ersättning. Lagen är skapad för att medfinansiera 
höghastighetsbanan men ska även kunna användas på andra infrastrukturprojekt runt 
om i landet. 
 
Syftet med denna rapport är att undersöka om och hur fastighetsvärdet förändrats i 
samband med att pendeltågstrafik utvecklats i en region och därmed få ett svar på om 
det verkligen sker en värdeökning som värdeåterföringslagen förutsätter.  
 
För att undersöka om värdet faktiskt ändrats när transportinfrastruktur byggts, har en 
analys utförts på hur fastighetsvärdet har påverkats när en pendeltågsstation har 
uppförts i ett område. Metoden för analysen är en difference-in-difference-estimering 
som genomförs genom regressionsanalys. Analysen har begränsats till orter i 
Skåneregionen som nyligen har fått en tågstation. Försäljningar av småhus och 
bostadsrätter, som har skett i de utvalda orterna, delas in i två olika 
regressionsanalyser. Även ett antal referensområden ingår, där tågstationer inte har 
uppförts, för att undersöka stationens påverkan på fastighetspriserna.  
 
Det har kunnat påvisas en negativ påverkan på värdet för närliggande småhus när en 
station har byggts i en mindre tätort. Detta kan bero på att buller från den nya 
stationen har en större negativ påverkan än den positiva tillgänglighetseffekten. För 
bostadsrätter har en viss positiv påverkan på priset kunnat påvisas. Dock har den varit 
mycket osäker, då även känslighetsanalysen gav utslag på en värdepåverkan. Priset 
har troligtvis påverkats av många andra avgörande faktorer, som inte bara har med en 
ny station att göra.  
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Förord 
Genom detta examensarbete avslutar jag härmed mina studier på 
civilingenjörsprogrammet Lantmäteri och därmed också mina sju års studier i Lund. 
Examensuppsatsen har skrivits vid Lunds Tekniska Högskola vid avdelningen för 
Fastighetsvetenskap under höstterminen 2017.  
 
Att skriva examensuppsatsen har varit mycket utmanande men också utvecklande. 
Jag har under hösten fått många nya insikter och förståelse av att fördjupa sig i ett 
ämne man är intresserad av. Jag vill framför allt tacka min handledare under 
examensarbetet, Fredrik Kopsch, som har gett mig värdefull handledning och lugnat 
mig i mina mest kaotiska stunder. Jag vill även tacka Ann Kull på Studieverkstaden 
som har varit ett fantastiskt stöd och hjälp när skrivkrampen varit som värst. Jag vill 
slutligen passa på att tacka min familj, speciellt min bror som har hjälpt mig med 
datainsamling och mina underbara vänner som har har stöttat mig igenom alla dessa 
år.  
 
Jag är så tacksam att jag har fått spendera de senaste sju åren här i Lund. Vilka 
otroliga minnen och vänner för livet det har gett mig. Men nu är det dags för nya 
äventyr och jag ser fram emot ett spännande arbetsliv som Civilingenjör.  
 
 
Lund, december 2017 
 
Anna Öhman  
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1. Inledning 
1.1 Bakgrund 
De senaste åren har förhandlingarna om genomförandet av höghastighetsjärnvägen 
mellan Stockholm och Göteborg/Malmö pågått. Regeringen gav under 2014 
förtroendet för förhandlingarna till ”Sverigeförhandlingen”, en grupp av människor 
som utsätts att förhandla fram lösningar för finansiering och genomförande. Målet för 
den nya höghastighetsjärnvägen är att koppla samman Sveriges tre storstadsregioner, 
samtidigt som kommuner längs den nya sträckningen ska gynnas. Byggnationen ska 
även leda till ökat bostadsbyggande med fokus på förtätning, hållbarhet och 
resurseffektivitet samt främja cykelanvändandet (SOU 2015:60).  
 
Sverigeförhandlingen överlämnade under 2015 ett författningsförslag om 
värdeåterföring till regeringen (SOU 2015:60). Detta förslag var den första av tre 
delrapporter som Sverigeförhandlingen presenterat. I förslaget föreslogs ett verktyg 
som ger möjlighet att avtala med fastighetsägare om en värdeåterföring för att 
finansiera den transportinfrastruktur som skapar värdeökningar i deras fastigheter. 
Bakgrunden till förslaget var idén om att offentliga investeringar ofta genererar 
värdeökningar i fastigheter, och att dessa värdeökningar skulle kunna utgöra en del av 
finansieringen av dessa offentliga investeringar. Under 2016/17 lade regeringen fram 
en proposition om ändring i lagen för att värdeåterföring skulle bli ett nytt verktyg vid 
finansiering av infrastruktur.  
 
Värdeåterföringslagen har skapats till syfte att medfinansiera höghastighetsbanan 
mellan de tre storstäderna i Sverige. Lagen har fortfarande lite oklarheter som håller 
på att behandlas av Sveriges kommuner och landsting och konsulter för att resultera i 
en handbok. Lagen är framtagen för höghastighetsbanan men den skulle kunna 
appliceras även på andra områden som inte är belägna längs med den nya järnvägen.  
 
De senaste åren har ett flertal stationer byggts eller på nytt tagits i bruk för 
pendeltågstrafik i olika delar av Skåne. I mitten av 1900-talet lades ett stort antal 
tågstationer ner då bilen tog över som transportmedel. Under 1990-talets slut tog 
järnvägens popularitet fart igen och stora infrastruktursatsningar genomfördes, som 
bland annat Öresundsbron, Citytunneln och Hallandsåstunneln, runt om i Skåne. 
Kollektivtrafiken har blivit allt mer populär då arbetstillfällen tenderar att placera sig i 
kluster i storstäderna, samtidigt som bostadsbrist gör att människorna får bo utanför 
centrum. Under 2000-talet har det skett en kraftig ökning av antalet resenärer i 
pendeltågstrafiken vilket gjort närheten till en tågstation allt mer värdefull 
(Andersson, et al., 2016).  
 
Tidigare studier, inte bara i Sverige, visar på att områden med pendeltågstrafik har ett 
högre värde i genomsnitt. Dock är värdeförändringar på fastigheter svåra att förutspå 
och det är inte alltid säkert på att det blir en värdeökning bara för att man bygger en 
station (Mohammad, et al., 2013). För att se hur fastighetsvärdet förändras och 
påverkas av yttre faktorer kan man gå tillbaka i tiden och hitta trender och 
korrelationer. Hedonisk prismodellering är ett verktyg för att värdera fastigheter och 
bostadsrätter, men också ett verktyg för att visa hur olika förutsättningar kan påverka 
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hur framtiden för värdet ser ut (Monson, 2009) och genom att kombinera det med en 
difference-in-differens-estimering kan man se hur nya stationer kommer påverka 
fastighetspriserna i ett område och på så sätt estimera det implicita värdet av 
tillgänglighet.   
1.2 Syfte 
Syftet med denna studie är att undersöka om och hur fastighetsvärdet förändrats i 
samband med att pendeltågstrafik utvecklas i ett område och därmed få ett svar på om 
det verkligen sker en värdeökning som värdeåterföringslagen förutsätter.    
 
Enligt syftet är frågeställningarna enligt följande: 
1. Vad innebär värdeåterföringslagen?  
2. Leder investeringar i spårbunden kollektivtrafik till värdehöjning på 
fastigheter i närområdet? 
3. Finns det en skillnad i värdeförändringen på småhus i mindre tätorter och 
bostadsrätter i större städer?  
1.3 Metod  
För att uppfylla uppsatsens syfte har studier av teori, tidigare rapporter och en egen 
analys utförts. För att förbereda undersökningen har relevant litteratur studerats av 
bland annat bakgrunden till lagen om värdeåterföring och fastighetsekonomiska 
teorier. Litteraturen har sedan legat till grund för de teoretiska avsnitten i början av 
uppsatsen.  
 
Efter de teoretiska studierna har en empirisk undersökning i form av en hedonisk 
regressionsanalys genomförts för att undersöka hur nybyggda tågstationer påverkar 
fastighetsvärdet. Analysen har begränsats till Skåneregionen och ortprismaterial där 
data från transaktioner av småhus och bostadsrätter har inhämtats som data. 
 
Metoden som kommer att användas är en difference-in-difference-estimering (DID) 
med hjälp av programvaran Stata. En regressionsanalys har genomförts på materialet 
med två olika utgångspunkter, småhus i mindre tätorter och bostadsrätter i större 
städer. Eftersom stationer i större städer oftast är belägna inne i de centrala delarna är 
det svårt att hitta ortprismaterial på småhus i dessa områden. Därför har analyserna 
delats upp i större städer och mindre tätorter och därmed också bostadsrätter och 
småhus.  
1.4 Tidigare studier 
Boman och Nilsson (2016) har undersökt värdepåverkan av närhet till 
pendeltågstrafik och motorvägar, samt hur stor effekten blir inom olika prissegment. 
Studien fokuserade på Skåneregionen och utfördes med hjälp av en hedonisk 
prismodellering. Det Boman och Nilsson kommer fram till är, att vare sig det är 
avståndet till en tågstation eller till en motorväg, så påverkar avståndet 
fastighetspriserna negativt. Fastigheter som ligger nära en station får ett högre värde 
än fastigheter som ligger en bit ifrån. Värdet påverkas mer om fastigheten ligger i ett 
område där fastighetspriserna redan från början är låga, dvs. ur marknadssynpunkt 
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befinner sig i ett lägre prissegment. Närheten till det största regionala centrumet, 
Malmö/ Lund, gav en högre värdepåverkan då många företag väljer att placera sina 
kontor och fabriker i detta område. Fastigheter i närområdet till Malmö/Lund har en 
större prispåverkan av närhet till transportinfrastruktur än fastigheter som ligger i 
närheten av andra regionala centrum (Bohman & Nilsson, 2016). 
 
I examensarbetet ”Lagt spår ligger” från 2014 undersökte Bengtsson och Ekberg hur 
anläggandet av spårväg förändrar fastighetsvärdet (Bengtsson & Ekberg, 2014). 
Syftet med studien var att att se om det fanns en tydlig effekt på fastighetspriserna 
som kunde kopplas till spårvägar. De tre spårvägsstäderna Göteborg, Norrköping och 
Stockholm undersöktes med hjälp av regressionsanalyser, men utan entydigt resultat. 
Resultatet var högst varierande, då många faktorer spelar in i ett fastighetsvärde men 
en viss del av värdeökningen kunde till viss del härledas tillbaka till spårvägarna.  
 
I andra länder har ett flertal studier gjorts på hur järnvägsprojekt påverkar 
fastighetsvärden. Mohammad m.fl. analyserade under 2013 resultatet från 23 olika 
studier i 7 olika länder av hur värdet förändrats på fastigheter av införandet av 
järnväg. Resultatet i studien visade att de flesta analyser pekade på att 
järnvägsstationer har en positiv påverkar på fastighetsvärdet men det fanns även en 
del där negativ påverkan hade påvisats. För de positiva resultaten visade sig att en 
obebyggd fastighet hade en högre procentuell påverkan än en bebyggd fastighet och 
att kommersiella fastigheter förändrades mer än bostadsfastigheter. Pendeltåg hade 
större påverkan på värdet än vad spårvagnstrafik hade. De kunde även se i studierna 
att ett avstånd på 500-800 meter var det optimala läget från en järnvägsstation, då 
fastigheter inom detta område den högsta positiva värdeförändringen. Resultatet 
visade även att inne i större städer, och speciellt i den centrala kärnan, påverkades inte 
värdet i någon större utsträckning av att järnvägsstationen låg i närområdet 
(Mohammad, et al., 2013).  
 
Eliasson m.fl. (2016) har undersökt om olika transportslag påverkar fastighetspriserna 
olika, på grund av ökad tillgänglighet. I undersökningen har de använt sig av 
hedonisk metodik och har undersökt områden i Stockholmsområdet, främst Nacka 
kommun. De kommer fram till i studien att tillgänglighet har en klar korrespondens 
med fastighetspriserna och att närhet till en tunnelbanestation ökade värdet med 
nästan 50 % mer i jämförelse med tillgänglighet med busspendling. Tillgänglighet 
med bil ökade inte värde lika mycket som tillgänglighet med kollektivtrafik. En 
slutsats de drog var att tunnelbanetillgängligheten kan vara så mycket högre på grund 
av att tunnelbanestationer oftast också kommer med lokal service vilket även det ökar 
tillgängligheten. Dock är analysen endast gjord på ett mindre område vilket gör att 
man inte kan dra för stora slutsatser (Eliasson, 2016).  
1.5 Disposition 
 
Kapitel 2 - Värdeåterföring  
Ger en en inblick i den nya lagändringen som ska göra det möjligt att återföra 
oförtjänta fastighetsvärdeökningar till det offentliga.  
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Kapitel 3 - Ekonomisk teori 
Teori bakom de värdeskapande faktorerna på fastigheter och hur fastighetsvärdet 
påverkas av infrastruktur.  
 
Kapitel 4 - Metod 
Teori bakom regressionsanalys samt metodiken för framtagande av data och analys.  
 
Kapitel 5 – Empirisk undersökning 
Data insamling och behandling samt statistik över ingående data i regressionerna.  
 
Kapitel 6 - Resultat 
Här redovisas och diskuteras resultaten från den empiriska undersökningen.   
 
Kapitel 7 - Slutsats 
I detta kapitel dras en sammanfattande slutsats om vilka resultat som analysen gett. 
Här behandlas även en del felkällor och problematik med resultatet. Slutligen ges 
förslag på fortsatta studier.   
 
1.6 Avgränsningar 
Arbetet har avgränsats till några orter i Skåneregionen och försäljningsstatistik för 
småhus och bostadsrätter. Anledningen har varit att det byggs tågstationer här och att 
det finns objekt att referera till. Avgränsningarna har valts för att de sker ett stort antal 
transaktioner av bostäder varje år som är bättre material för statistiska analyser än 
kommersiella transaktioner. Avgränsningarna ligger också i de data som har funnits 
att tillgå och vilken information som har getts ut.  
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2. Värdeåterföring 
Den första april 2017 började lagändringarna om Värdeåterföring vid satsningar på 
infrastrukturprojekt att gälla. Värdeåterföring är ett sätt att föra tillbaka ”oförtjänad 
värdeökning” till samhället som har skapats vid utbyggnad av infrastruktur. Lagen 
ska inte bara göra det enklare för infrastrukturprojekt att bli finansierade utan även 
snabba på infrastrukturprojekt och därmed också bostadsbyggandet.  
 
2.1 Bakgrund 
Antagandet är att offentliga investeringar i infrastruktur genererar en ökning i 
markvärden som oftast går rakt in i fastighetsägarens tillgångar. En ökning i 
markvärdet som kan hänföras till offentliga investeringar kan ses som ”oförtjänt” för 
den fastighetsägare som äger marken. Denna ”oförtjänade markvärdestegring” har 
skapat frågor som har diskuterats flitigt under 1900-talet. Diskussionerna har kretsat 
runt samhällets eventuella rätt till denna värdeökning och vad som kan tolkas som 
”oförtjänt” (Witzell, 2013).  
 
Det finns två tolkningar av vad som kan kallas ”oförtjänt” värdeökning av mark, den 
öppna och den slutna tolkningen. Den öppna tolkningen är att all värdeökning som 
inte kan härledas tillbaka till markägarens insats eller uppoffring är att betrakta som 
oförtjänt. I denna tolkning skulle ekonomisk tillväxt, ökad efterfrågan och 
spekulationer vara värden som samhället skulle få ta del av. Den slutna tolkningen 
däremot är att endast värdeökning som uppkommer på grund av offentliga 
investeringar och tillfaller markägaren skulle vara oförtjänt (Holmström, 1988). I det 
slutna fallet skulle transportinfrastruktur eller va-anläggningar vara värdeskapare till 
markvärdet och skulle kunna kallas oförtjänt värdeökning. 
 
Både ekonomiska och juridiska lösningar föreslogs under 1900-talet för att återföra 
den oförtjänta värdestegringen till samhället. Skatter i form av indirekt- och direkt 
beskattning samt juridiska metoder som expropriation och värdestegringshypotek 
föreslogs (Witzell, 2013). Dock genomfördes ganska få av metoderna då det var svårt 
att konstatera hur stor del av fastighetsvärdet som var oförtjänt.  
2.2 Värdeåterföringsalternativ innan lagändringen 
Att använda värdeåterföring som ett sätt att delfinansiera transportinfrastruktur 
förekommer sedan tidigare i olika former internationellt. Beroende på hur ett lands 
samhällsplanering är organiserad och hur skattesystemet ser ut i landet har 
instrumentet varierat (SOU 2015:60). Det har även funnits möjligheter i Sverige att 
återföra värdeökningar på fastigheter till det offentliga genom skatter, avgifter, avtal, 
försäljning, inlösen av mark och expropriation. Dock har dessa varit begränsade och 
kopplas sällan direkt till infrastrukturprojekt (Prop 2016/17:45 s.12). Statlig skatt i 
form av den kommunala fastighetsavgiften tas ut varje år och grundar sig på 
taxeringsvärdet. Vid en fastighetsvärdeökning ökar taxeringsvärdet som i sin tur även 
ger en högre skatt. Dock är fastighetsavgiften inte direkt kopplad till ett offentligt 
projekt eller transportinfrastruktur utan tar även med andra faktorer som skapar värde 
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i fastigheten samtidigt som nuvarande avgift har ett ganska lågt tak vad det gäller 
taxeringsvärde(SOU 2015:60). 
 
Det finns idag tre verktyg som det offentliga kan använda för att återföra värden som 
direkt kan kopplas till infrastrukturinvesteringar. Dessa är gatukostnadsersättning, 
värdestegringsexpropriation och ersättning genom exploateringsavtal (Prop 
2016/17:45, 2016).  
 
Gatukostnadsersättning är ett verktyg som kan användas av kommunen för att täcka 
kostnader för kommunala allmänna platser och gator. Endast ett fåtal kommuner 
använder gatukostnadsersättning då regelverket inte har vunnit någon större acceptans 
samt att de administrativa förfarandena oftast har blivit för tunga (SOU 2015:60).  
 
Även möjligheten att genom expropriationslagen expropriera med hänvisning till 
värdestegring har varit ett alternativ för det offentliga att tillgodogöra sig 
värdeökningar på fastigheter som uppkommer till följd av offentliga investeringar i 
bygg- och anläggningsåtgärder. Värdestegringsexpropriation har dock aldrig använts i 
praktiken utan har mest fungerat som ett påtryckningsmedel för att få frivilliga bidrag 
till värdeåterföring (SOU 2015:60). 
 
Det sista verktyget är ersättning genom exploateringsavtal som har varit det mest 
välfungerande av de tre. Problemet med denna typ av ersättning har varit att 
investeringen måste ses som nödvändig för exploateringen. Till exempel kan 
kommunala infrastrukturprojekt ge värdeökning på fastigheter, dock kanske inte 
projektet alltid är nödvändig för att genomföra detaljplanen och då kan det vara svårt 
att villkoras i exploateringsavtalet. Detta försvårar användningen av verktyget och 
begränsar kommunens medfinansiering (SOU 2015:60).  
 
Värdeåterföring är alltså ingen nyhet i svensk lagstiftning. Dock är de ovanstående tre 
alternativen svåra att tillämpa och har därför inte fungerat i den mån som har önskats 
(Prop 2016/17:45). Frivilliga medfinansieringar har ökat de senaste åren i takt med att 
intresset för utbyggnaden av statlig infrastruktur har ökat. Både offentliga och privata 
aktörer efterfrågar ny infrastruktur för att attrahera potentiella hyresgäster och därmed 
har exploatörer värdesatt bra infrastruktur (Witzell, 2013).  
2.3 Ny lagändring 
Efter påtryckningar från regeringen att finna ett nytt sätt att finansiera 
infrastrukturprojekt tillsattes Sverigeförhandlingen för att titta över alternativ till 
finansiering och effektivisering. Sverigeförhandlingen fick i uppgift att agera som 
förhandlingspart vid förhandling av finasieringen av de nya stambanorna för 
höghastighetståg mellan Stockholm och Malmö/Göteborg,  där även lagförslaget om 
värdeåterföring ingick.  
 
I juni 2015 överlämnade Sverigeförhandlingen sin Delrapport från 
Sverigeförhandlingen - Ett författningsförslag om värdeåterföring (SOU 2015:60) till 
regeringen. I delrapporten lades ett förslag till en ny lag med följande utgångspunkter: 
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1. Fastighetsägare som får en värdeökning på sin fastighet, på grund av 
offentliga investeringar i transportinfrastrukturen, ska kunna återföra delar av 
denna värdeökning tillbaka till samhället.  
2. Reglering av värdeåterföringen ska ske i ett exploateringsavtal i samband 
med att detaljplaner antas. Processen blir därigenom effektivare eftersom det 
blir lättare att reglera allt samtidigt och gemensamt mellan kommun och 
fastighetsägare när detaljplanens genomförande kan överblickas lättare.  
3. Värdeåterföringen ska användas för att finansiera den transportinfrastruktur 
som ger fastighetsvärdeökningen, dvs. den ska motivera parterna i 
exploateringsavtalet att gemensamt hitta den lösning som ger bästa nyttan och 
är mest kostnadseffektiv, en win-win situation. Detta kan ske direkt genom 
kommunala infrastrukturinvesteringar eller indirekt genom kommunens 
medfinansiering av statliga infrastrukturprojekt. (SOU:2015:60) 
   
I delbetänkandet gick Sverigeförhandlingen igenom bakgrund och förslag till hur man 
skulle kunna gå tillväga för att göra detta genomförbart och mot denna bakgrund tog 
regeringen fram en proposition om lagändring. 
 
Begreppet värdeåterföring är en direktöversättning av det engelska ordet ”value 
capture” som Witzell (2013) använde i sin rapport från 2013. Regeringen har valt att 
använda ordet i sitt lagförslag för att beskriva möjligheten för de offentliga att 
återföra en del av den värdeökningen som uppkommer i en fastighet och som 
genererats av infrastrukturinvesteringar.  
 
I regeringens proposition om Värdeåterföring vid satsningar på 
transportinfrastruktur (Prop 2016/17:45) föreslås ändringar i plan- och bygglagen 
som ska göra det möjligt för fastighetsägare att återföra den värdeökning som sker på 
fastigheter vid utbyggnad av stora transportinfrastruktursprojekt. En ändring i plan- 
och bygglagen skulle även leda till en ändring i lagen om vissa komunala 
befogenheter (2009:47) då det ska bli tydligare att kommuner även får medfinasiera 
byggandet av järnvägar, spårvägar och tunnelbana som landsting och staten ansvarar 
för (Prop 2016/17:45).  
 
Ett av förslagen i propositionen som berör värdeåterföring är 1 kap. 4§ plan- och 
bygglagen där det har inrättats ett nytt begrepp som ska ge kommunen rätt att 
förhandla om en så kallad medfinansieringsersättning. Med 
medfinansieringsersättning avses en ersättning där en byggherre eller fastighetsägare 
kan ge bidrag till en kommun i samband med genomförande av detaljplan. 
Fastighetsägaren åtar sig då att betala en summa av en kommuns kostnad för bidrag 
till byggande av en väg eller järnväg som staten eller landstinget ansvarar för (Prop 
2016/17:45). Medfinansiersersättningen ska regleras i ett expoateringsavtal och ska 
vara frivillig.  
 
I plan- och bygglagens 6 kapitel regleras hur kommuner får ingå i ett 
exploateringsavtal. I 6 kap 39§ ger numera kommunen rätt till att avtala om 
medfinansieringsersättning och i § 40 infördes följande ändring: 
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Plan- och bygglagen 6 kap § 40.  
”Ett exploateringsavtal får omfatta medfinasieringsersättning under förutsättningen 
att den väg eller järnväg som kommunen bidrar till medför att den fastigheten eller de 
fastigheter som omfattas av detaljplanen kan antas öka i värde. Byggherrens eller 
fastighetsägarens åtagande ska stå i rimligt förhållande till dennes nytta av planen.”  
(Prop 2016/17:45, 2016) 
 
Lagändringarna trädde i laga kraft den första april 2017. 
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3. Ekonomisk teori 
 
För att förstå hur värde i fastigheter skapas och ändras går detta avsnitt igenom den 
fastighetsekonomiska teorin. Teorin börjar med värdeteori och avslutas med hur 
fastighetsvärde och infrastruktur hänger ihop.  
3.1 Värdeteori 
För att förstå hur infrastruktur kan påverka fastighetsvärdet måste vi titta närmare på 
hur värde skapas. När man pratar om värdet på en fastighet är det svårt att säga exakt 
vad som ligger bakom värdet. Jämfört med andra objekt är fastigheter mycket 
speciella. Fastigheter har många särdrag som påverkar tillämpningen av marknad och 
pristeori. Anledningen är att alla fastigheter är unika, det vill säga att det inte finns två 
identiska fastigheter och graden av olikhet skiljer sig åt från objekt till objekt. Man 
kallar det heterogenitet. Detta beror på att fastigheter har ett givet läge med olika 
marknadsförutsättningar såsom skolor, vägar, kommunikationer, buller, service m.m. 
som spelar in (Fastighetsnomenklatur, 2011, s 240).  
 
Värdeteori används för att förklara varför värde uppstår. Som i andra ekonomiska 
teorier har utbud och efterfrågan en central roll. För att ett ekonomiskt värde ska 
uppstå behövs fyra olika faktorer: behov, begränsad tillgång, rätt att utnyttja och 
exkludera andra och rätten att överlåta varan till andra (Fastighetsnomenklatur, 2011, 
s 272). Värdet i fastigheter skapas av att fastigheten ger förväntningar om framtida 
potentiella nyttor. En funktion av framtida nyttor är ett sätt att se på värdet, men det är 
inte praktiskt användbart vid värderingsarbeten eftersom framtiden är mer eller 
mindre oförutsägbar, vilket i sin tur gör en sådan värdebedömning mycket osäker. För 
att göra det mer konkret, så använder man sig av olika faktorer som påverkar värdet 
på fastigheter. Man kallar dem värdeskapande faktorer. Genom att värdesätta olika 
egenskaper på fastigheter kan dessa faktorer skapa en funktion enligt nedan.   
 
Värde= f(x1+x2+x3+x4+…+xn)  (1) 
 
där xi är olika värdepåverkande faktorer som för fastigheter kan vara ålder, läge, 
boarea, m.m. (Lantmäteriet & Mäklarsamfundet, 2013).  
 
Det finns två huvudsakliga värdebegrepp inom fastighetsvärdering, marknadsvärde 
och avkastningsvärde. Marknadsvärde är kopplat till en transaktion och är det mest 
troliga försäljningspriset av fastigheten vid en försäljning på en öppen marknad. 
Marknadspris går att räkna ut på olika sätt men det vanligaste är genom 
ortprismaterial. Ortprismaterial är data på försäljningar av fastigheter som liknar den 
fastigheten man vill värdera. Eftersom varje fastighet är unik, som vi diskuterat ovan, 
krävs ett stort antal refererande transaktioner och korta tidsperioder för att en korrekt 
värdering.  Genom att ta ut ortprismaterial kan man skapa sig en uppfattning på vad 
marknaden tycker att fastigheten borde vara värd och därigenom sätta ett uppskattat 
marknadsvärde på objektet (Lantmäteriet & Mäklarsamfundet, 2013). 
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Avkastningsvärde används mer på näringsfastigheter då det är kopplat till de 
kassaflöden som en verksamhet genererar. Precis som marknadsvärdet och 
ortsprismetoden går avkastningsvärdet ut på att få fram det mest sannolika 
försäljningspriset på en fastighet, genom att spegla marknaden. Genom att summera 
alla framtida intäkter och subtrahera det med framtida kostnader får man ut ett 
driftnetto som med hjälp av ett avkastningskrav resulterar i ett avkastningsvärde 
(Lantmäteriet & Mäklarsamfundet, 2013).  
3.2 Infrastruktur som värdeskapande faktor 
Det finns i princip fyra olika faktorer som skapar värdeökningar på fastigheter.  
1. Ett tillstånd till byggande genom till exempel bygglov eller antagande av 
detaljplaner. 
2. Offentliga investeringar i kollektivtrafik, skolor, gator och Va-anläggningar 
3. Fastighetsägarens egna investeringar i byggnader och anläggningar som 
förbättrar fastigheten.  
4. Ekonomisk utveckling på grund av inflation, befolkningstillväxt, teknisk 
utveckling och räntesänkningar (SOU 2015:60). 
 
Detta arbete fokuserar på den andra faktorn avseende infrastrukturutbyggnad som 
värdeskapande motor, och då främst kollektivtrafiksatsningar. 
3.2.1 Tillgänglighet 
När det gäller värdeutveckling som sker till följd av att infrastruktur byggs ut, härleds 
det tillbaka till att det är den ökande tillgängligheten som medför ett ökat värde. Med 
tillgänglighet menas hur lätt man kan nå till exempel arbetsplatser, affärer, 
restauranger och offentlig service från ett bestämt område. Tillgängligheten vidgar 
marknadsunderlaget genom att minska transport- och resekostnaderna. Ett område 
med hög tillgänglighet når till exempel ett stort utbud av centrumhandel, service och 
arbetsplatser på en väldigt kort restid. Centrala områden har i allmänhet en hög 
tillgänglighet, då ett stort utbud av service ligger i närområdet. Centrala områden 
brukar även ha ett brett utvecklat kollektivtrafiksystem som möjliggör smidig 
transport. Hög tillgänglighet betyder inte att området behöver ligga innanför stadens 
gränser. Även samhällen i stadens periferi kan ha hög tillgänglighet på grund av att 
området är välförsörjt med snabb och tät kollektivtrafik (SOU 2015:60).  
 
För nästan 55 år sedan publicerade William Alonso, en amerikansk ekonom, sin teori 
om hur fastighetspriser och markanvändning förhåller sig till transportsystemet 
(Alonso, 1964). I sin Bid Rent Theory, visade Alonso hur fastighetspriserna varierade 
med områdets tillgänglighet och utformade den så kallade Alonsomodellen. Alonsos 
modell är en mycket förenklad bild av en monocentrisk stadsregion där alla 
arbetsplatser är lokaliserade i inre stadskärnan, medan bostäder är placerade i en ring 
runt centrum. I denna modell så faller bostadspriserna ju längre ut från centrum man 
kommer, detta eftersom kostnaderna att pendla blir högre.  
 
I figur 1 illustreras Alonsos modell där bostadspriserna sjunker ju längre från 
stadskärnan man kommer. Samtidigt ökar kostnaderna att pendla vilket kan beräknas i 
en samlad budget för hushållet. För att maximera nyttan görs en avvägning mellan 
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dessa kostnader och den totala budgeten. I figuren representeras valmöjligheterna ett 
hushåll har i den rödstreckade linjen. Utfallet beror slutligen på hur hushållet värderar 
att bo nära stadskärnan i förhållande till att pendla.  
 
 
Figur 1 - Alonsomodellen (WSP, 2014) 
 
Hög tillgänglighet är speciellt attraktivt på bostadsmarknaden och har en 
värdehöjande lägesegenskap. En bostad med hög tillgänglighet tenderar att ge ett 
högre värde än en bostad med låg tillgänglighet. Det finns tre sätt att öka 
tillgängligheten: antingen genom att bygga ut trafikinfrastrukturen och därmed 
minska restiderna eller genom att arbetsplatser och utbud ökar i området, eller att 
sänka kostnaderna genom att subventionera kollektivtrafikbiljetter eller sänka 
skatterna på drivmedel (WSP, 2014).  
3.2.2 När sker värdeökningen?  
En värdeökning som beror på utbyggnad av infrastruktur sker inte med full effekt från 
en och samma tidpunkt, utan är en växande ökning som stiger med tid, alltifrån 
tidpunkten för planer om utbyggnad till färdig slutprodukt. I en exploateringsprocess 
förändras värdet på en fastighet i takt med att planeringen och genomförandet 
fortskrider. Kalbro och Lindgren (2015) beskriver hur värdet på fastigheter förändras 
i takt med exploateringsprocessen och hur ett så kallat förväntningsvärde är en faktor 
som påverkar fastighetens värde. Ett exempel är att allt startar med ett område utan 
planer på utveckling och ett relativt lågt markvärde. När planer på att ändra 
markanvändningen föds, uppstår ett så kallat förväntningsvärde som grundar sig på 
vad som skulle kunna hända med fastigheten i framtiden (Kalbro & Lindgren, 2015). 
Förväntningsvärdet påverkas inte bara av egna beslut och förväntningar, utan även av 
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politiska uttalanden och övergripande planprogram (Witzell, 2013). I figur 2 
illustreras hur denna värdeökning kan se ut. När säkerheten ökar om att 
förväntningarna kommer att bli sanna, ökar också värdet. Detta kan ske genom att en 
detaljplan går igenom eller att man får ett bygglov. Över tiden stiger sedan värdet i 
takt med att säkerheten, att förväntningarna realiseras, ökar. När trafiken för 
transportinfrastruktursprojektet öppnar är värdeökningen på sin topp men 
värdeökningen behöver inte alltid ta slut där, utan kan fortsätta stiga efter det att 
transportinfrastrukturen har tagits i bruk. Oftast beror detta på ytterligare faktorer som 
tillkommer i efterhand. Det kan vara externa effekter som ökat bensinpris, ökade 
bilköer eller att systemet byggs ut (SOU 2015:60).  
 
 
Figur 2 - Hur fastighetsvärden stiger över tid vid utbyggnad av ny 
transportinfrastruktur (SOU 2015:60) 
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4. Metod 
4.1 Ekonometri 
Ekonometri är ett begrepp som direkt skulle kunna översättas som ett mätinstrument 
för ekonomi. Genom statistiska och matematiska metoder kan man tillämpa teorier 
som används för att förutspå trender och testa hypoteser och framförallt undersöka 
samband mellan två eller flera variabler. Samma teknik som används för att studera 
ekonomiska problem kan också användas för tillämpningar inom 
fastighetsmarknaden.  
Att använda ekonometrin inom fastighetsekonomin är ett bra sätt att testa nya 
hypoteser. Det kan vara till exempel vad som kommer att hända om de ekonomiska 
förutsättningarna ser annorlunda ut. Det kan också användas för att beräkna inkomst 
och avkastning samt koppla ihop fastighetsmarknaden med andra marknader och se 
hur de påverkas.  (Brooks & Tsolacos, 2010)  
Ekonometriska modeller är uppbyggda på teorier och för att studera 
fastighetsmarknaden krävs det en god förståelse för hur denna fungerar. 
Fastighetsmarknaden är inte bara beroende av sig själv, utan är starkt kopplad till 
andra marknader. Eftersom industri-, kontors- och butikslokaler används vid 
produktion av varor och tjänster kommer även efterfrågan på dessa utrymmen drivas 
av efterfrågan på tjänster och varor (Brooks & Tsolacos, 2010). 
 
Ekonometri är en relativt vanlig metod för ekonomisk analys. Brooks och Tsolacos 
beskriver i sin bok ”Real Estate Modelling and Forecasting” en sexstegsmodell för att 
använda ekonometri för fastighetsekonomiska analyser. Processen sammanfattas i 
figur 3.  
 
1. Formulera problemet. Oftast handlar det om att formulera en teoretisk modell 
där två eller fler faktorer bör vara relaterade till varandra på något sätt. 
Modellen i sig behöver inte vara fullständigt förklarande, men uppskattningen 
bör vara tydligt på ett vis så att man kan gå vidare i processen.  
2. Samla in relevant data för att kunna estimera den modell man tagit fram.   
3. Välj lämplig analysmetod utifrån modellen man har valt att använda i steg ett. 
Exempel på analysmetod kan vara enkel eller multipel regressionsanalys.  
4. Gör en statistisk utvärdering av modellen. Vilka antaganden behövs för att få 
fram parametrarna i modellen. Var antaganden riktiga? Är modellen 
statistiskt användbar? Är modellen i steg fyra användbar, kan man gå vidare 
till steg fem, i annat fall får man gå tillbaka till de tre första stegen för att 
antingen omformulera modellen eller inhämta mer data.  
5. Utvärdera modellen utifrån ett teoretiskt perspektiv. Värdera hur 
uppskattningarna av storlekar och tecken i steg ett var riktiga.  
6. Dags att tillämpa modellen. Modellen kan nu användas för att testa teorier 
eller uppskatta prognoser (Brooks & Tsolacos, 2010). 
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Figur 3 - Steg hur man skapar och utvärderar en ekonometrisk modell (Brooks & 
Tsolacos, 2010), design: Anna Öhman 2017 
 
4.2 Regressionsanalys 
Regressionsanalys är en av metoderna inom statistiska analyser. Det används för att 
undersöka sambandet mellan en given beroende variabel (y) med en eller flera 
oberoende variabler (x) (Andersson, et al., 2007). Regressionsanalys förklarar vad 
som händer med de beroende variablerna när en oberoende variabel ökar eller 
minskar, det vill säga relationen mellan olika variabler (Brooks & Tsolacos, 2010). 
Regressionsanalys är ett effektivt verktyg att använda om det finns en teori om ett 
samband mellan två olika faktorer och man vill bekräfta och få evidens för att teorin 
stämmer. Inom fastighetsekonomi kan regressionsanalys användas för att bland annat 
bestämma korrelationen mellan en fastighets egenskaper och dess försäljningspris 
men också för att ta reda på hur externa effekter påverkar ett fastighetsvärde 
(Monson, 2009). 
 
Det finns olika typer av regressionsmodeller och de kan vara mer eller mindre 
komplicerade. En enkel linjär regression är den enklaste formen av en 
regressionsmodell, där man antar att en beroende variabel y beror helt på en 
förklarande variabel x. Sambandet mellan dem skapar alltså en linjär funktion 
(Halvorsen & Palmquist, 1980).  
 
𝑦 = 𝛼 + 𝛽𝑥 + 𝜖   (2) 
 
Parametern α är ett intercept, det vill säga y-värdet när x är lika med noll. 
Konstanterna β1, β2,…, βn är regressionskoefficienter. Konstanten 𝜖 är en residual. 
 
Parametrarna α och β är konstanter och kan beräknas med hjälp av ”minsta 
kvadratmetoden”. Minsta kvadratmetoden anpassar en rät linje till ett statistiskt 
Nej Ja 
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material och ser till att kvadratsumman blir så liten som möjligt. Residualen, 𝜖, är en 
felterm eller störning som står för den variation i y som inte går att förklara. Den 
innehåller med andra ord de faktorer som inte förklaras av x och som påverkar y. Det 
spelar ingen roll hur många förklarande variabler som man stoppar in i en funktion, 
för det kommer alltid finnas en variation som inte går att förklara med hjälp av 
ekvationen. Denna variation kan bero på att det inte finns tillräckligt med förklarande 
variabler eller att man har otillräcklig data.  
En enkel linjär regressionsmodell bygger på att vissa förutsättningar blir uppfyllda för 
att senare kunna dra en slutsats av analysen. Bland annat måste observationerna vara 
oberoende av varandra, multikollineraritet, samt att feltermerna (𝜖) i modellen är 
slumpmässigt normalfördelade med en konsistent varians (Körner & Wahlgren, 
2014).  
 
För att förklara en beroende variabel (y) med hjälp av två eller flera förklarande 
variabler (x1, x2, … , xn) används multipel linjär regression. I en multipel linjär 
regression antar man istället att y beror på fler faktorer xn och modellen skrivas enligt 
följande: 
 
𝑦 = 𝛼 + 𝛽1𝑥1 + 𝛽2𝑥2 + ⋯ + 𝛽𝑛𝑥𝑛 + 𝜖  (3) 
 
Parametern α är ett intercept, det vill säga y-värdet när x är lika med noll. 
Konstanterna β1, β2,…, βn är regressionskoefficienter. Konstanten 𝜖  är en residual, 
precis som för enkel linjär regression. 
 
En enkel linjär regression kan ibland vara vilseledande, då inte alla beroende 
variabler beror på bara en förklarande faktor. Detta kallas ”Omitted variable bias”, då 
det endast uppstår ett problem om den utelämnade variabeln, z, korrelerar med den 
inkluderande variabeln x. I modellen 𝑦 = 𝛼 + 𝛽𝑥 + 𝜖 * kommer 𝜖 *= 𝜖 + 𝛾𝑧 . Det 
innebär då att X är korrelerad med feltermen vilket leder till att ?̂? felskattas.  
Ta fastighetspriser som ett exempel. Priset på fastigheten beror inte bara på hur stor 
fastigheten är, utan kan även bero på hur gammal byggnaden är och i vilket område 
den ligger. Multipel regressionsanalys kan då användas för att bygga bättre modeller 
för att förutsäga den beroende variabeln. Bland annat är multipel linjär regression 
viktig för att testa ekonomiska teorier och för att utvärdera politiska effekter när det 
inte finns data om framtida utgång att tillgå (Körner & Wahlgren, 2014).  
 
Förklaringsgrad 
En regressionsmodells förklaringsgrad mäts med en determinationskoefficient, R2, 
vilket mäter det linjära sambandets styrka. R2 visar hur stor del av den beroende 
variabeln som kan förklaras med hjälp av det linjära sambandet mellan variablerna. 
Desto högre en förklaringsgrad är, ju bättre kan det linjära sambandet förklara hur den 
beroende variabeln varierar. Ett lågt procentvärde kan indikera att sambandet mellan 
x och y är icke-linjärt (Körner & Wahlgren, 2014). 
 
Statistisk signifikans 
I denna analys används t-fördelningen som ett mått för att mäta om koefficienterna är 
statistiskt signifikanta, vilket innebär om koefficienten sägs vara skild från noll. 
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Approximativt kan man säga att t-värdet ska vara större än det kritiska värdet 1,96, i 
absoluta termer. Ett t-värde på 1,96 ger oss en sannolikhet på 95 % att koefficienten 
är skild från noll (Körner & Wahlgren, 2014).  
 
Ekonomisk signifikans 
Om en koefficient sägs vara statistiskt signifikant betyder det inte alltid att den är 
ekonomiskt signifikant och är då ekonomiskt insignifikant. Detta sker då den 
oberoende variabeln x har en väldigt liten påverkan på den beroende variabeln y.  
 
Icke-linjära funktioner 
När sambandet mellan den beroende variabeln y och en förklarande variablerna xn 
inte är linjärt, kallar man det ett icke-linjärt samband. Även om sambandet inte är 
linjärt kan det vara lämpligt att ha med variablerna i funktionen. Det finns två 
huvudtyper av icke-linjära funktioner, polynomfunktion och logaritmfunktion (Körner 
& Wahlgren, 2014).  
 
Polynomfunktion är variabler som inte är linjära. Det finns olika faktorer som kan 
spela in på om en faktor är linjär eller inte. Som ett exempel är en byggnads ålder inte 
linjär med priset på byggnaden. En fastighet sjunker i pris desto äldre en byggnad 
blir. Men blir byggnaden tillräckligt gammal sker det istället en värdeökning på grund 
av stilen. En sekelskiftesbyggnad är oftast mer eftertraktad än en fastighet från 70-
talet. Stil och ålder korrelerar mycket vilket gör att de faller ut som ett polynom  
(Körner & Wahlgren, 2014).  
 
En polynomfunktion ser ut enligt följande: 
𝑦 = 𝛼 + 𝛽1𝑥 + 𝛽2𝑥
2 + ⋯ + 𝛽𝑛𝑥
𝑛  (4) 
 
En logaritmfunktion är en annan användbar metod för icke-linjära funktioner. Genom 
att logaritmera de ingående variablerna får man ut det relativa sambandet mellan dem. 
I denna uppsats kommer endast logaritmering av den beroende variabeln att 
användas, semi-logaritmering, vilket kommer att resultera i en ekvation enligt nedan. 
 
ln(𝑦) = 𝛼 + 𝛽1𝑥1 + 𝛽2𝑥2 + ⋯ + 𝛽𝑛𝑥𝑛 + 𝜖  (5) 
 
Resultatet blir att x variablernas förändring, 𝛽𝑛, visas i procentuell förändring istället 
för, i detta fall, i kronor (Andersson, et al., 2007).  
 
Dummy-variabel 
En regressionsmodell behöver inte bara ha kontinuerliga variabler, utan kan också ha 
binära. En sådan variabel kallas dummyvariabel i regressionsanalysen. En 
dummyvariabel är dikotom, vilket innebär att den endast kan anta två olika värden, 
vanligtvis 0 eller 1. Det går att använda flera dummyvariabler i en och samma 
regression. Ett exempel på en sådan variabel kan vara om ett hus har hiss eller inte, 
eller om huset ligger i en specifik stad eller inte (Halvorsen & Palmquist, 1980).  
 
En anledning till att man använder sig av dummyvariabler är att det inte går att tolka 
textfiler i en regression. Genom att ge text en binär betydelse kommer man undan 
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detta problem. Som ett exempel kan man använda sig av dummyvariabler för att 
beskriva inom vilket område en fastighet ligger. Varje område får en egenvariabel där 
varje observation antingen ligger inom området eller inte. På så sätt kommer varje 
observation endast kunna ligga inom ett område (Körner & Wahlgren, 2014).  
 
När man använder sig av logaritmfunktioner, som förklarat ovan, kan det vara 
besvärligt att tolka dummyvariabler när analysen är gjord. När man använder sig av 
funktionen ln(𝑦) = 𝛼 + 𝛽1𝑥1 + 𝛽2𝑥2 + ⋯ + 𝛽𝑛𝑥𝑛 + 𝜖 får man för vanliga variabler 
ut koefficienterna i procent efter att multiplicerat dem med 100. För dummyvariabler 
är så inte fallet, eftersom de är i dikotom form. För att få den relativa effekten i 
procent för en dummyvariabel, måste ekvationen nedan användas (Halvorsen & 
Palmquist, 1980).  
 
𝒈 = (𝒆𝜷 − 𝟏) ∗ 𝟏𝟎𝟎    (6) 
 
Multikollineraritet 
Multikollinearitet är när två eller fler oberoende variabler i en regressionsanalys är 
högst korrelerade, de beskriver samma sak. Detta skapar ett problem i 
regressionsanalysen då det är svårt att hålla isär de olika variablernas effekt (Sundell, 
2010).  
4.3.1 Difference-in-difference (DID) 
Difference-in-difference (DID) är en metod att undersöka antagandet om parallella 
trender. Genom att jämföra två grupper, där en grupp har blivit utsatt för en 
påverkan/förändring, medan den andra gruppen har förblivit opåverkad, så kan man 
mäta vad effekterna blir av förändringen (Abadie, 2005). I detta fall kommer områden 
som har fått en tågstation jämföras med områden som inte har en tågstation.  
 
Det kanske viktigaste antagandet för DID-estimering är identifikationsantagandet, 
vilket innebär att om en tågstation inte hade byggs i ett område hade utfallsvariabeln 
för ett testområde följt en parallell trend referensområdet (Abadie, 2005). Detta 
förtydligas i figur 4 nedan. Hade inte området fått en tågstation hade den blå linjen, i 
figur 4, varit parallell med den röda linjen. Då en tågstation byggs och ökar 
tillgängligheten bör en värdeökning ske som bör visas i en DID-estimering.   
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Figur 4- Princip för Difference-in-difference-estimering.  
 
I en DID-estimering så är det viktigt att referensområdet är likt området som ska 
kontrolleras så att inte andra externa faktorer påverkar resultatet för mycket. Detta är 
svårt i villaförsäljningar då områdena är geografiskt olika och även socialt olika. För 
bostadsrätter är det enklare att få en rättvis bild då försäljningarna ligger i samma 
geografiska område med liknande förutsättningar (Abadie, 2005).  
 
Det finns olika sätt att genomföra en DID-estimering men i detta examensarbete 
kommer effekten av en tågstation beräknas med hjälp av regressionsanalys. Genom 
att använda dummyvariabler som särskiljer ett referensområde och ett område som 
har fått en station kan kan effekten av en station beräknas. Mer ingående om 
regressionsmodellerna tas upp i kapitel fem.  
 
4.3.2 Metoden hedonisk prismodell 
Hedonisk prissättning introducerades av Rosen (1974) och är en värderingsteknik 
som används vid fastighetsvärdering vilket bygger på information som har beräknats 
genom regressionsanalys. Hedoniska prismodeller kan användas för att ta reda på ett 
ungefärligt försäljningspris vid en framtida försäljning och är speciellt användbar  när 
det inte finns tillräckligt med jämförbara fastigheter, det vill säga dåligt 
ortprismaterial eller att kassaflödesanalys inte går att applicera (Monson, 2009)  
 
Fastigheter är som en bunt varor som säljs på en marknad där var och en av 
byggnadens egenskaper bidrar till det förväntade transaktionsvärdet. Genom att samla 
data från ett stort antal transaktioner på fastigheter kan man genom regressionsanalys 
se korrelationer mellan en fastighets olika egenskaper och transaktionspriset. Det vill 
säga att beskriva transaktionspriset på småhus och bostadsrätter med hjälp av olika 
värdepåverkande attribut som kan kopplas till bostäderna. De olika egenskaperna kan 
antingen ha en positiv eller negativ effekt på transaktionsvärdet, beroende på hur det 
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påverkar försäljningspriset. De viktigaste attributen är storlek och kvalitet på 
bostaden, för att bestämma en grad av signifikans, som sedan kan användas för att 
bygga en hedonisk prismodell (Monson, 2009).  
 
Utöver värdering kan hedonisk modellering användas för att skatta implicita, eller 
icke-observerbara priser på attribut. I ekvation 1 fastställdes att värdet av en fastighet 
beror av dessa attribut. Det innebär att varje attribut också har ett värde. Om vi i 
ekvation 7 beskriver en fastighet som summan av dess attribut   
 
𝑓𝑎𝑠𝑡𝑖𝑔ℎ𝑒𝑡 = 𝑥1 + 𝑥2 + 𝑥3 + ⋯ + 𝑥𝑛  (7) 
 
kan beskriva priset av samma fastighet (P(fastighet)) som summan av de implicita 
priserna i ekvation 8  
 
𝑃(𝑓𝑎𝑠𝑡𝑖𝑔ℎ𝑒𝑡) = 𝑃1(𝑥1) + 𝑃2(𝑥2) + 𝑃3(𝑥3) + ⋯ + 𝑃𝑛(𝑥𝑛)  (8) 
(Rosen 1974).  
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5. Empirisk undersökning 
Lagen om värdeåterföring gäller mark som ska exploateras och ingår i nya 
detaljplaner där exploateringsavtal skrivs mellan kommunen och byggherren. Dock är 
det svårt att räkna på en värdeökning på råmark eftersom få transaktioner sker på 
denna typ av mark. För att utreda om utvecklig av pendeltågstrafiken påverkar 
fastighetsvärdet, kommer regressionsanalys genomföras på två olika typer av 
försäljningar och två typer av bebyggelse. Försäljningarna delas in i 
småhustransaktioner och bostadsrättstransaktioner och bebyggelsen i mindre tätorter 
och större städer.    
 
Den empiriska studien kommer att begränsas till relativt nya tågstationer i Skåne som 
har en relativt hög försäljningsgrad både före och efter stationens uppförande. Endast 
stationer i den östra och södra delen av Skåne har valts ut på grund av restriktioner i 
nedladdningen av data. Sju stationer har valts ut vilket visas på karta i figur 5 nedan.  
1. Malmö-Triangeln, byggd 2010  
2. Västra Ingelstad, byggd 2015 
3. Östra Grevie, byggd 2015 
4. Trelleborg, åter i bruk 2015 
5. Marieholm, åter i bruk 2016 
6. Önnestad, byggd 2013 
7. Sösdala, byggd 2011 
 
Figur 5 - Karta nya tågstationer i Skåne (MapBox 2017) 
 
Avsikten är att identifiera skillnaden mellan områden som har fått pendeltågstrafik 
och områden som inte har pendeltågsstationer, och se hur effekten av ökad 
tillgänglighet har påverkat fastighetsvärdet.  
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För alla områden, utom Malmö, ligger transaktioner på småhus till grund för 
analysen. Stationen Triangeln i Malmö är beläget mitt i centrala Malmö, vilket gör att 
det sker få transaktioner på småhus i närområdet. För att analysera området kring 
Triangeln, har istället data på bostadsrättsförsäljningar legat till grund för analysen.  
 
För att fånga upp om en värdeförändring sker när en tågstation byggs i ett område 
grundar sig analysen på teorin om när värde skapas. I Kalbro och Lindgrens (2015) 
figur 2 som visas i kapitel tre, påstås att värdet börjar öka när planerna om framtida 
exploatering börjar cirkulera. Eftersom det är svårt att få tag i när exakt dessa tankar 
har uppstått för varje station har själva invigningen av stationen använts som 
referenspunkt. Eftersom värdet måste ha kapitaliserats innan stationen togs i bruk 
kommer en känslighetsanalys genomföras två år innan invigningsdatumet för att 
fånga upp ett hypotetiskt beslutsdatum. Två år innan stationen tas i bruk ska referera 
till datumet då kommunen beslutar om att en tågstation ska uppföras det även om det 
inte kommer träffa rätt. Detta datum är rent hypotetiskt och stämmer inte med 
verkligheten utan fungerar som en så kallad känslighetsanalys.  
 
För att göra analysen kommer programmet Stata att användas. Stata är ett 
statistikprogram som används till bland annat regressionsanalyser. I Stata kan man 
importera data direkt från ett Excel-dokument för att sedan kunna redigera det i 
programmet efter hand som man upptäcker fel.   
 
Analysen delas upp i två delar, småhus och bostadsrätter, då de kommer skilja sig åt i 
både metod och datahantering. Tillvägagångsättet beskrivs i följande avsnitt.  
5.1 Småhusförsäljningar 
Undersökningsområdet för småhus består av mindre tätorter runt om i Skåne, varav 
sex tätorter med relativt nya tågstationer. Utöver dessa sex, har fem referensområden 
utan tågstationer valts ut för att kunna analysera skillnaden mellan att ha en tågstation 
och inte.  
 
Trelleborg, Östra Grevie och Västra Ingelstad 
Trelleborg, Östra Grevie och Västra Ingelstad ingår i den så kallade 
Trelleborgsbanan/Kontinentalbanan som sträcker sig mellan Malmö och Trelleborg. 
Banan har funnits sedan 1898 men stängdes av för lokal persontrafik under senare 
delen av 1970-talet. Under 2015 öppnades banan för persontrafik igen och i Östra 
Grevie och Västra Ingelstad byggdes nya stationer i anslutning till tätorterna. I 
Trelleborg rustades gamla Trelleborg C upp, som inte hade varit i bruk sedan 1970 
(Järnväg.net, 2017).  
 
Marieholm 
Marieholm fick sin första tågstation under 1860-talet när Eslöv-Landskrona järnvägen 
byggdes. 
För 37 år sedan stängdes stationen ned för persontrafik men det fortsatte passera tåg 
genom samhället. Under 2014 beslutades att öppna Marieholms station igen för 
persontrafik och i december 2016 stannade det första Pågatåget i samhället.   
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Önnestad 
Önnestad ligger utmed Skånebanan och fick under 2013 en tågstation som Pågatågen 
trafikerar.  
 
Sösdala 
Sösdala fick en Pågatågstation under 2011.  
 
Referensområden  
Som referensområden till tätorterna med stationer har tätorter utan 
pendeltågsstationer valts ut. Dessa områden har valts för att likna områdena i 
analysen och därmed kunna agera som ett referensobjekt för en tätort som inte fått 
pendeltågstrafik. Utvalda områden är Svalöv, Anderslöv, Tollarp, Blentarp och 
Färlöv.  
5.1.1 Datainsamling och urval 
För att hämta data om småhustransaktioner har tjänsten VDpro från Värderingsdata 
använts. Data har begränsats till fastighetsförsäljningar på helårsbostäder för en eller 
två familjer, mellan 2005-2017. Transaktioner längre bort än två kilometer från 
tågstationerna har tagits bort. För referensområdena har en radie på 2 km runt 
tätortens centrum varit utgångspunkten. För att få jämförbar data har endast 
försäljningar som har skett med vanligt fång (ej exekutiva försäljningar, gåvor eller 
övriga) använts. Endast försäljningar innehållande endast en fastighet har tagits med.  
 
För att få ett så marknadsmässigt material som möjligt har även så kallade outliers 
tagits bort. Outliers är observationer som avviker kraftigt från resten av materialet och 
kan skapa en orättvis bild av marknaden. Dessa kan vara köp mellan samma ägare 
eller gåvor som inte representerar ett marknadsmässigt pris. Med utgångspunkten att 
K/T-värdet inte får vara lägre än 0,3 och högre än 7, samt att försäljningspriset inte 
får understiga 100 000 kronor har vissa försäljningar exkluderats från 
analysmaterialet. Även ovanligt höga försäljningspriser har sållats bort. 
 
Koordinater har inte funnits att tillgå i tjänsten utan har räknats ut med hjälp av 
ArcGis. Information om koordinaterna har hämtats från SLUs nedladdningstjänst 
Geographic Extraction Tool (GET). Varje område där försäljningar har skett 
avgränsas i ArcMap och exporterades med koordinaterna till en Excel-fil. Genom att 
koppla samman de två Excel-filerna (en med datamaterialet och den andra från 
ArcMap) med hjälp av VLOOKUP (funktion i Excel), letade funktionen upp 
koordinaterna för varje observation och infogade det i datamaterialet. Koordinater på 
specifika punkter har hämtats från Eniros karttjänst. Alla koordinater har beräknats 
med SWEREF 99 TM vilket har gjort att avståndet har kunnat beräknas med hjälp av 
Pythagoras sats. SWEREF 99 TM är ett koordinatsystem som anger geografiska 
positioner i Sverige.  
 
Som avståndsvariabler har avståndet till en station och avståndet till Malmö centrum 
valts ut. Boman och Nilsson (2016) använde denna variabel för att Malmö är 
regionens arbetsmarknadscentrum och värdet på fastigheter förväntas vara högre i 
närheten av ett sådant centrum. För referensobjekten som inte har en station i området 
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har närmaste station angetts som avståndspunkt. Avståndet till Malmö bedöms vara 
icke-linjär till priset och kommer därför att beskrivas som en kvadratfunktion.     
 
Två dummyvariabler har skapats för att beskriva om en försäljning har skett efter det 
att en station har byggs eller om den har skett efter det att ett beslut har tagits om att 
bygga en station. Dessa variabler behövs senare för att skapa regressionsmodellen 
med beskrivande variabler som kan ge svar på frågeställningen.  
5.1.2 Regressionsmodell 
Regressionsanalysen för småhus kommer att genomföras i två steg, så kallad 
diffrence-in-differece-modell (DID). För båda analyserna har en normalmodell tagits 
fram som båda analyserna ska utgå ifrån. Normalmodellen för småhustransaktioner 
beskrivs i ekvation 9.  
 
ln( Pris) = 𝛽0 + 𝛽1 ∗ 𝐵𝑜𝑎𝑟𝑒𝑎 + 𝛽2 ∗ 𝑇𝑜𝑚𝑡𝑎𝑟𝑒𝑎 + 𝛽3 ∗ Å𝑙𝑑𝑒𝑟 + 𝛽4 ∗ Å𝑙𝑑𝑒𝑟
2 + 𝛽5
∗ 𝐴𝑣𝑠𝑡å𝑛𝑑 𝑀𝑎𝑙𝑚ö + 𝛽6 ∗ 𝐴𝑣𝑠𝑡å𝑛𝑑 𝑀𝑎𝑙𝑚ö
2 + 𝛽7
∗ 𝐴𝑣𝑠𝑡å𝑛𝑑 𝑡𝑖𝑙𝑙 𝑠𝑡𝑎𝑡𝑖𝑜𝑛 + ö𝑣𝑟𝑖𝑔𝑡 
   (9) 
 
”Pris” är försäljningspriset som har logaritmerats i den riktiga modellen för att kunna 
tolka koefficienterna (𝛽𝑛) i procentenheter.  
 
I övrigt kommer variablerna som skapar sambandet mellan tågstationer och närhet att 
föras in i modellen. För varje specifik analys kommer en avståndsvariabel och en 
tillgänglighetsvariabel att tillföras. Avståndsvariablerna kommer förklara om 
observationen ligger inom 300, 600 eller 1 000 meter från en station. Sex 
tillgänglighetsvariabler som förklarar om en försäljning har skett inom ett specifikt 
avstånd samt blivit såld efter att en station har byggts eller beslutats om, införs i 
modellen. Dessa variabler skapas genom att multiplicera efterstation/efterbeslut med 
variablerna inom300m, inom600m och inom1000m. Totalt skapas sex olika 
förklarande variabler i form av inomXbyggd samt inomXbeslut, vilka kommer att 
generera totalt sex olika regressionsmodeller.   
 
Efter att ha bearbetat datamaterialet består det ingående materialet till regressionen av 
4 934 observationer i 13 olika områden runt om i Skåne. Deskriptiv statistik över de 
ingångsdata som används visas i tabell 2. I tabell 1 förklaras alla ingående variabler 
för regressionsanalyserna för småhus.  
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Tabell 1 - Ingående variabler småhustransaktioner 
Pris, ln(pris) Pris är den förklarande variabeln i modellen och ger det 
faktiska försäljningsvärdet på fastigheten. Variabeln 
logaritmeras inför regressionsanalysen för att få ut de 
beskrivande faktorerna i procentuell skillnad istället för en 
skillnad i kronor.  
Boyta (kvm) Boarean i boningshuset på fastigheten. Är boarean 0 
betyder det att tomten var obebyggd vid försäljningen. En 
högre boarea bör ge ett högre marknadsvärde.  
Tomtareal (kvm) Tomtstorleken på fastigheten. En större fastighet bör 
generera ett högre värde.  
Ålder, Ålder2 Antal år sedan bostadsbyggnaden upprättades. Åldern är 
beräknad från byggnadsåret och fram till år 2017. Data utan 
information om byggnadsår antas vara obebyggda och får 
då åldern 0. Åldern antas vara olinjär då äldre byggnader 
(100 år gamla) oftast har ett affektionsvärde som genererar 
ett högre pris. Ålder beskrivs därför som en 
kvadratfunktion.  
Avståndsvariabler: 
Avstånd till station, 
Avstånd Malmö, 
Avstånd Malmö2  
Avstånd till viktiga punkter i meter. Avståndet har 
beräknats med hjälp av koordinater och Pythagoras sats. 
Malmö centrum är utvalt för att det är näringslivscentrat i 
regionen och det bör då ge ett högre värde om fastigheten 
ligger i närheten. Avstånd till station bör enligt teorin vara 
en värdehöjande faktor, men det kanske sänker värdet om 
fastigheten ligger för nära bullerzonen (inom 300 meter) 
(Wilhelmsson, 2000).  
Avstånds-
dummyvariabler: 
inom300m, 
inom600m, 
inom1000m 
I modellen används tre dummyvariabler som förklarar om 
försäljningen av ett objekt har skett inom ett visst område 
eller inte. En radie runt stationen på 300, 600 och 1 000 
meter har varit grunden för avståndet. 
Efterstation 
(dummyvariabel)  
En dummyvariabel har skapats för att se om en försäljning 
har skett före eller efter stationen togs i bruk. Enligt teorin 
bör denna variabel ge en positiv effekt på priset. 
Efterbeslut 
(dummyvariabel) 
Variabeln förklarar om en försäljning har skett före eller 
efter ett beslut om en station i ett område togs. Datumet är 
hypotetiskt och grundar sig i antagandet att ett beslut bör ha 
tagit två år innan en station invigs. Kan ses som en 
känslighetsanalys.  
Tillgänglighets-
variabler: 
InomXbyggd  
(dummyvariabel)  
Dummyvariabel om fastigheten ligger inom ett område X 
från stationen och har sålts efter att stationen har tagits i 
bruk.  
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Tillgänglighets-
variabler: 
InomXbeslut 
(dummyvariabel)  
Dummyvariabel om fastigheten ligger inom ett område X 
från stationen och har sålts efter att ett beslut om en station 
har tagits. 
Årsvariabler: 
(dummyvariabel)  
y_1 – y_13 
Beskriver med hjälp av dummyvariabler vilket år 
bostadsrätten är såld. En värdeökning bör ske de senare 
åren då en ökning av bostadspriser, löner och andra faktorer 
även ger en ökning i bostadspriserna. Totalt 13 årsvariabler.  
Områdesvariabler:  
(dummyvariabel)  
o_1 – o_11 
Dummyvariabel som förklarar i vilket ort försäljningen har 
skett. Varje tätort har fått en egen förklaringsvariabel. Ett 
objekt kan bara ha värdet 1 i en områdesvariabel. Totalt 
finns det elva stycken områdesvariabler som förklarar elva 
olika områden.  
 
I tabell 2 redovisas beskrivande statistik av undersökningsmaterialet för småhus. 
Antal analyserade observationer blev 4 934 stycken.  
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Tabell 2- Statistisk beskrivning av datamaterialet för småhus 
Variabel Medelvärde St. av.  Min Max 
Fastighetsrelaterade variabler    
Pris 1 512 750 948 248 100 000 23 000 000 
Boarea 108 72 0 2 134 
Tomtareal 1 067 1 867 125 44 851 
Ålder 54 34 0 308 
Avståndsrelaterade variabler    
Avstånd Malmö 38 983 20 394 13 102 86 663 
Avstånd till station 4 010 4 540 65 16 333 
inom300m 3,6% 18,7% 0 1 
inom600m 13,5 % 34,2% 0 1 
inom1000m 26% 43,8% 0 1 
Tidsvariabler    
Efterstation 31,1% 46,3% 0 1 
Efterbeslut 42,4% 49,4% 0 1 
Års-variabler Ja    
Tillgänglighetsvariabler     
inom300byggd 0,8% 9,1% 0 1 
inom600byggd 2,8% 15,8% 0 1 
inom1000byggd 4,8% 21,4% 0 1 
inom300beslut 1,3% 11,1% 0 1 
inom600beslut 4,0% 19,7% 0 1 
inom1000beslut 7,8% 26,8% 0 1 
Områdesvariabler Ja    
Antal observationer 4 934 
    
I det analyserade datamaterialet för villaförsäljningar uppgår det genomsnittliga 
försäljningspriset till 1,5 miljoner kronor. Standardavvikelsen uppgår till cirka 
950 000 kronor vilket innebär att variationer är stor. Genomsnittlig boarea uppgår till 
108 kvadratmeter för villorna. Noterbart är att ett stort antal av observationerna har 
boarea på noll kvadratmeter på grund av att en del av försäljningarna avser 
villatomter som är obebyggda. Det man kunde se var att de flesta av 
tomtmarksförsäljningarna hade skett de senaste åren vilket kan vara ett tecken på 
utveckling i de mindre tätorterna som har kommit igång i samband med utvecklingen 
av kollektivtrafiken.  
En normal tomt uppgår till 1 000 kvadratmeter, men även här varierar storleken 
mycket. Den största tomten är cirka 44 000 kvadratmeter medan den minsta är 125 
kvadratmeter.  
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Avståndet till Malmö varierar mellan 13 kilometer till 87 kilometer. Närmsta tätort 
som analyseras är Västra Ingelstad och längst bort från Malmö ligger Färlöv. 
Avståndet till stationen kommer vara mycket varierande då referensobjekten är med i 
materialet. Avståndet varierar mellan 65-16 000 meter och har ett medelavstånd på 
4 000 meter. Av alla villa transaktioner ligger 26 procent av försäljningarna inom 
1 000 meter från en station, av dem 13,5 inom 600 meter och endast 3,6 procent inom 
300 meter från en station.  
 
I materialet har 31 procent av försäljningarna skett efter en station i närområdet tagits 
i bruk och 42 procent har skett två år innan stationen tog i bruk.  
 
Av tillgänglighetsvariablerna har 4,8 procent av försäljningarna skett inom 1 000 
meter från station, efter att stationen har tagits i bruk. På samma sätt har 2,6 procent 
sålts inom 600 meter och endast 0,8 procent inom 300 meter. I känslighetsanalysens 
variabler har 7,8 procent av försäljningarna skett inom 1 000 meter och efter att 
”beslut om station har tagits. Inom 600 meter har fyra procent sålts under denna 
tidsperiod och inom 300 meter är andelen 1,3 procent.  
5.2 Bostadsrättsförsäljningar 
Undersökningsområdet för bostadsrätter sker i endast i Malmös tätbebyggelse. 
Stationen som kommer analyseras är Triangeln i Malmö. Fyra referensområden har 
tagits fram runt om tågstationen för att kunna analysera skillnaden mellan att ha 
närhet till en tågstation och inte.  
 
Malmö- Triangeln 
Stationen Triangeln öppnade 2010 i samband med öppnandet av citytunneln i Malmö. 
Triangeln var en av två nya hållplatser för tåg som öppnandes i samband med 
citytunneln. Stationen Triangeln ligger under marken och har två olika uppgångar 
med ett avstånd av 300 meter mellan varandra. Sedan öppnandet av stationen har 
statsutvecklingen i området varit påtaglig och mycket har hänt omkring stationen.  
 
Vid inhämtandet av data för Triangeln har en medelpunkt mellan de två uppgångarna 
varit utgångsläge, se blå markering på figur 6.    
 
Referensobjekt 
Som referensobjekt till försäljningarna har områden i Malmö som ligger 1-3 
kilometer från Triangelns station i Malmö använts. Då de större städerna oftast har 
stationer sedan tidigare, har det varit svårt att hitta referensområden på andra ställen. 
Referensområdena har begränsats till fyra områden runt Triangeln. Dessa är 
centrerade runt de fyra stadsdelarna Värnhem, Sofielund, Augustenborg och 
Lorensborg vilket alla ligger minst en kilometer från en station (även Malmö central 
inräknat), se figur 6 nedan.  
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Figur 6- Karta analysområden (Värderingsdata, 2017) 
 
5.2.1 Datainsamling och urval 
Data om bostadsrättsförsäljningar har hämtats från NAI Svefas Real Estate och har 
begränsats till ett område av en kilometer från stationerna samt referenspunkterna. 
Alla bostadsrätter med ett försäljningspris under 300 000 kronor har exkluderats från 
materialet. Även observationer med areor under 10 kvadratmeter har exkluderats. Ett 
litet kortare tidsspann har valts ut för bostadsrättsförsäljningar på grund av 
materialbrist. Tidsspannet 2007-2017 bör vara tillräckligt för att täcka eventuella 
förändringar.  
 
Variablerna som har använts i regressionen har valts ut efter de variabler som fanns 
att tillgå i NAI Svefas material. Vissa variabler har tagits bort, då det inte funnits 
tillräckligt med information om objekten. Balkong är en variabel som har tagits bort, 
då endast en liten del av observationerna hade information om det fanns balkong eller 
inte. Variabler som kronor/kvadratmeter och årsavgift/kvadratmeter har inte tagits 
med i regressionen. Detta är på grund för att undvika multikollinearitet. Även värdeår 
har tagits bort, då åldern förhoppningsvis kommer att fånga upp den informationen.   
 
Koordinaterna har tagits fram med hjälp av ArcGis, på samma sätt som för 
småhusförsäljningarna. Därefter har avstånd beräknats med Pythagoras sats. 
Avståndet till Malmö centrum är utmätt från Gustav Adolfs torg, vilket har 
uppskattats som Malmös CBD (Central Business District). Denna har inkluderats 
eftersom vi antar att närheten till Malmö, som är det största arbetsmarknadscentrumet 
i regionen, har en viktig inverkan på fastighetspriserna.   
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Åldern har beräknats med hjälp av den data som fanns att tillgå om byggnadens 
byggnadsår vilket senare har räknats upp till det året den såldes.   
5.2.2 Regressionsmodell 
En normalmodell har tagits fram som alla bostadsrättsanalyser kommer utgå ifrån. 
Den ges av ekvation 10 nedanför.  
 
ln( 𝑃𝑟𝑖𝑠) = 𝛽0 + 𝛽1 ∗ 𝐵𝑜𝑦𝑡𝑎 + 𝛽2 ∗ 𝑀å𝑛𝑎𝑑𝑠𝑎𝑣𝑔𝑖𝑓𝑡 + 𝛽3 ∗ 𝐴𝑛𝑡𝑎𝑙 𝑟𝑢𝑚 +  𝛽4 ∗
𝑉å𝑛𝑖𝑛𝑔 +  𝛽5 ∗ Å𝑙𝑑𝑒𝑟 + 𝛽6 ∗ Å𝑙𝑑𝑒𝑟
2 + 𝛽7 ∗ 𝐻𝑖𝑠𝑠 + 𝛽8 ∗ 𝐴𝑣𝑠𝑡å𝑛𝑑 𝑀𝑎𝑙𝑚ö + 𝛽9 ∗
𝐴𝑣𝑠𝑡å𝑛𝑑 𝑀𝑎𝑙𝑚ö2 + 𝛽10 ∗ 𝐴𝑣𝑠𝑡å𝑛𝑑 𝑡𝑖𝑙𝑙 𝑠𝑡𝑎𝑡𝑖𝑜𝑛 + ö𝑣𝑟𝑖𝑔𝑡 (10) 
   
”Pris” är försäljningspriset som har logaritmerats i den riktiga modellen för att få ut 
koefficienternas (𝛽𝑛) resultat i procentenheter.  
 
Som för villatransaktioner kommer övrigt variablerna, som skapar sambandet mellan 
tågstationer och närhet, att föras in i modeller. Varje specifik analys kommer även här 
ha en avståndvariabel och en tillgänglighetsvariabel. Nio variabler har specifikt 
skapas för varje analys av bostadsrätter för att förklara om en försäljning har skett 
inom ett specifikt avstånd (från station/ från Slottstaden) samt även blev såld efter att 
en station har byggts eller beslutats om införs i modellen. Dessa variabler skapas 
genom att multiplicera efterstation/efterbeslut med variablerna inom300m, inom600m 
och inom1000m. Variabler kommer ha formen av inomXbyggd, inomXbeslut samt 
slottXbyggd med avstånden 300, 600 och 1 000 meter, vilka kommer att generera 
totalt nio olika regressionsanalyser. I resultatet kommer varje modell att specificeras 
ytligare.  
I Tabell 3 förklaras alla ingående variabler för regressionsanalyserna för 
bostadsrätter.  
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Analys på station  
Tabell 3- Ingående variabler bostadsrättsförsäljningar 
ln(Pris)  Pris är den förklarande variabeln i modellen och 
ger det faktiska försäljningspriset i kronor på 
bostadsrätten. Variabeln logaritmeras för att få ut 
den procentuella skillnaden på faktorn istället för 
skillnaden i kronor.  
Boyta (kvm) Betecknar hur många kvadratmeter bostadsrätten 
har. En större bostadsyta bör ge ett högre värde.  
Månadsavgift (kr/månad) Månadsavgiften avser vad bostadsrättsinnehavaren 
betalar till bostadsrättsföreningen i månaden. 
Högre månadsavgift bör ge ett lägre 
marknadsvärde.  
Antal rum Antal rum, exklusive kök, bostadsrätten har. Fler 
rum bör ge ett högre marknadsvärde.   
Våning Vilken våning bostadsrätten ligger på. Gatuplan 
kan ge ett lägre värde.  
Ålder, Ålder2 Antal år sedan bostadsrättens byggnad upprättades. 
Åldern är beräknad från byggnadsår och fram till 
år 2017. Data utan information om byggnadsår 
antas vara nybyggd och då har året för 
försäljningen blivit byggnadsår. Åldern antas vara 
olinjär då äldre byggnader (100 år gamla) oftast 
har ett affektionsvärde som genererar ett högre 
pris. Ålder beskrivs därför som en kvadratfunktion. 
Hiss (dummyvariabel) Förklarar om byggnaden har en hiss eller inte. Hiss 
kan ge ett ökat värde.   
Avståndsvariabler: Avstånd 
till station, Avstånd Slottstaden 
Avstånd Malmö, Avstånd 
Malmö2  
Avstånd till viktiga punkter i meter. Avståndet har 
beräknats med hjälp av koordinater och Pythagoras 
sats. Malmö centrum är utvalt för att det är 
näringslivscentrumet i regionen och det bör då ge 
ett högre värde om lägenheten ligger i närheten. 
Avstånd till station bör enligt teorin vara en 
värdehöjande faktor, men kanske sänker värdet om 
fastigheten ligger för nära bullerzonen (inom 300 
meter). 
Avstånds-dummyvariabler: 
inom300m, inom600m, 
inom1000m 
I modellen används tre dummy-variabler som 
förklarar om försäljningen av ett objekt har skett 
inom ett visst område eller inte. En radie runt 
stationen på 300, 600 och 1 000 meter har varit 
grunden för avståndet.  
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Efterstation (dummyvariabel)  En dummy-variabel har skapats för att se om en 
försäljning har skett före eller efter stationen togs i 
bruk. Denna variabel bör ge en positiv effekt på 
priset. 
Efterbeslut (dummyvariabel) Variabeln ska berätta om en försäljning har skett  
före eller efter ett beslut om en station i ett område 
togs. Datumet är hypotetiskt och grundar sig i att 
ett beslut bör ha fattats två år innan en station 
invigdes.  
Tillgänglighetsvariabler: 
InomXbyggd  (dummyvariabel)  
Dummyvariabel om fastigheten ligger inom ett 
område X från stationen och har sålts efter att 
stationen har tagits i bruk.  
Tillgänglighetsvariabler: 
InomXbeslut (dummyvariabel)  
Dummyvariabel om fastigheten ligger inom ett 
område X från stationen och har sålts efter att 
beslut om en station har tagits. 
Årsvariabler: 
(dummyvariabel) y_1 – y_11 
Beskriver med hjälp av dummyvariabler vilket år 
bostadsrätten är såld. Varje observation kan bara 
ha en etta i en årsvariabel.  
En värdeökning bör ske de senare åren då en 
ökning av bostadspriser, löner och andra faktorer 
även ger en ökning i bostadspriserna. Totalt 11 
årsvariabler.  
 
Analys på Slottstaden (känslighetsanalys) 
 
Denna känslighetsanalys görs för att säkerställa att variablerna som visar på en 
värdeförändring när en station byggs verkligen beror på stationen. För att kontrollera 
att regressionsanalysen tolkar värdena rätt kommer en kontrollregression att göras. I 
föregående analyser vill vi att t.ex. variabeln inom600byggd ska betyda ”en 
bostadsrätt som säljs efter att en station har tagits i bruk och ligger på ett avstånd 
inom 600 meter från stationen”. Dock är det inte säkert att regressionen uppfattar just 
denna förklaring utan hittar ett annat samband som inte kan förklaras av en station, 
exempelvis prisuppgång i Malmö centralt.   
 
Genom att göra en analys av ett referensområde med exakt samma förutsättningar 
som för regressionen med en station som referenspunkt, kan vi se om resultatet beror 
på stationen eller något helt annat. Om resultatet beror av stationen, bör vi inte hitta 
någon signifikant resultat för ett slumpmässigt utvalt referensområde.  
 
De små justeringar som har gjorts är att tillgänglighetsvariablerna har ändrats med 
hänseende på en punkt i stadsdelen Slottstaden. Istället för inom 300-1 000 meter från 
station kommer tre nya tillgänglighetsvariabler: slottstaden300m, slottstaden600m 
och slottstaden1000m att skapas. Dessa ska representera ett område kring en punkt i 
närheten av Kronprinsen i Malmö som agerar som ett nytt referensområde. 
Variablerna multipliceras sedan med variabeln efterstation för att få fram tre nya 
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variabler (slott300byggd, slott600byggd och slott1000byggd) som inte bör ge något 
utslag om stationen verkligen påverkar värdena i de andra analyserna. I tabell 4 ges 
en förklaring för de variablerna som kommer att ingå i känslighetsanalysen.  
 
Tabell 4 - Variabler som används för känslighetsanalysen i referensområdet Slottstaden. 
Avståndsvariabler: 
slottstaden300m, 
slottstaden600m  
slottstaden1000m 
I modellen för Slottstaden används tre dummy-
variabler som förklarar om försäljningen av ett 
objekt har skett inom ett visst område från 
Slottstaden eller inte. En radie runt Slottstaden på 
300, 600 och 1 000 meter har varit grunden för 
avståndet.  
SlottXbyggd  (dummyvariabel) 
  
Dummyvariabel om fastigheten ligger inom ett 
område X från Slottstaden och har sålts efter att 
stationen har tagits i bruk.  
 
I tabell 5 redovisas beskrivande statistik på datamaterialet för bostadsrätter.  
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Tabell 5- Statistik på ingångsdata bostadsrätter 
I det analyserade datamaterialet för bostadsrättsförsäljningar uppgår det 
genomsnittliga försäljningspriset till cirka 1,4 miljoner kronor. Standardavvikelsen 
Variabel Medelvärde St. av. Min Max 
Fastighetsrelaterade variabler    
Pris 1 408 654 802 073 300 000 7 500 000 
Boarea 65 24 10 304 
Rum 2 1 1 8 
Månadsavgift 3 415 1 205 413 19 784 
Våning  3 2 0 19 
Hiss 0,48 0,50 0 1 
Ålder 64 24 0 122 
Avståndsvariabler 
   
 
Avstånd Malmö 1 947 802 431 4 257 
Avstånd till station 1 485 642 126 2 942 
inom300m 0,03 0,20 0 1 
inom600m 0,08 0,28 0 1 
inom1000m 0,27 0,45 0 1 
slottstaden300m 0,03 0,18 0 1 
slottstaden600m 0,08 0,27 0 1 
slottstaden1000m 0,20 0,40 0 1 
Tidsvariabler     
Efterstation 0,70 0,46 0 1 
Efterbeslut 0,93 0,25 0 1 
Års-variabler Ja 
   Tillgänglighetsvariabler 
    inom300byggd 0,03 0,18 0 1 
inom600byggd 0,06 0,25 0 1 
inom1000byggd 0,20 0,40 0 1 
inom300beslut 0,04 0,20 0 1 
inom600beslut 0,08 0,27 0 1 
inom1000beslut 0,26 0,44 0 1 
slott300byggd 0,02 0,15 0 1 
slott600byggd 0,06 0,23 0 1 
slott1000byggd 0,14 0,35 0 1 
Antal observationer 22 502    
Transportinfrastruktursatsningars påverkan på fastighetsvärden 
 47 
uppgår till cirka 800 000 kronor. Bostadsrätterna varierar mycket mellan varandra 
men de har en genomsnittlig boarea uppgår till 65 kvadratmeter och är vanligen en 
två eller tre rum och kök. Månadsavgiften på en bostadsrätt har ett medelvärde på 
3 400 kronor och standardavvikelsen uppgår till cirka 1 200 kronor. Avståndet till 
Malmö CBD varierar mellan 400 till 4 300 meter.  
 
Avståndet till Triangeln i Malmö varierar mellan 120 meter och 3 kilometer och 27 
procent av bostadsrätterna ligger inom 1000 meter från Triangeln. Endast tre procent 
av lägenheterna ligger inom 300 meter från Triangeln.  
 
Hela 93 procent av alla försäljningar har skett när det hypotetiska ”beslutet” om att 
uppföra stationen skedde. Efter att stationen hade tagits i bruk under 2010 har 70 
procent av försäljningarna i materialet skett.  
 
Statistiken över känslighetsanalysen i Slottstaden ser ut enligt följande: 20 procent av 
alla bostadsrätter i datamaterialet ligger inom 1 000 meter från Slottstadens centrum, 
det vill säga Kronprinsen. Åtta procent ligger inom 600 meter och endast tre procent 
ligger inom 300 meter. Av materialet ligger 14 procent av lägenheterna inom 100 
meter från Kronprinsen och är sålda efter att Triangel stationen tog i bruk. På samma 
sätt ligger sex procent inom 600 meter och 2 procent inom 300 meter och är sålda 
efter uppförandet.  
 
Totalt innehåller materialet, på bostadsrätter, 22 502 observationer.  
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6. Resultat 
I följande avsnitt kommer resultaten från regressionerna att presenteras. Resultatet 
kommer att diskuteras löpande efter varje delavsnitt och i slutet kommer felkällor att 
presenteras. I tabellerna 6-15 visas resultaten av regressionerna i tabellform. Varje 
variabels koefficient presenteras i tabellen och inom parentesen för koefficienterna 
visas signifikansnivån på variabeln. För signifikanta dummyvariabler har en justering 
av resultatet gjorts (se förklaring på sidan 28). 
 
Den beroende variabeln är logarimerat pris och de oberoendevariablerna utgörs av 
fastighetsrelaterade attribut, avståndsvariabler, tillgänglighetsvariabler, tidsvariabler 
och områdesvariabler (endast för villaförsäljningar). De mest intressanta variablerna 
att studera är de som visar om försäljningen har skett efter stationen tagits i 
bruk/beslut om station, och ligger inom avstånden 0-1 000 meter (benämnt 
inom300bygg o.s.v.). Dessa variabler kommer att förklara om det sker en 
värdeförändring på fastigheter när transportinfrastruktur byggs ut i ett område.  
6.1 Småhusförsäljningar  
Regression på småhusförsäljningar har utförts i två steg. En när stationen togs i bruk 
och en när ”beslutet” om station togs. För varje utgångpunkt har tre olika 
referensområden använts, inom 300, 600 och 1 000 meter. Totalt har sex 
regressionsanalyser gjorts på småhus i mindre tätorter.  
6.1.1 Analys 1- När stationerna tagits i bruk 
Första analysen undersöker småhusförsäljningar i mindre tätorter och analyserar och 
en förändring sker i värdet när en station tas i bruk. Nedan presenteras 
regressionsmodeller och resultatet (se tabell 6) för analys 1. ”Normalmodellen” som 
används visas i ekvation 9.  
 
Regressionsmodell 1: 
ln(𝑝𝑟𝑖𝑠) = 𝑁𝑜𝑟𝑚𝑎𝑙𝑚𝑜𝑑𝑒𝑙𝑙𝑠𝑚åℎ𝑢𝑠 + 𝛽8 ∗ 𝑒𝑓𝑡𝑒𝑟𝑠𝑡𝑎𝑡𝑖𝑜𝑛 + 𝛽9 ∗ 𝑖𝑛𝑜𝑚300𝑚 + 𝛽10
∗ 𝑖𝑛𝑜𝑚300𝑏𝑦𝑔𝑔𝑑 
(11) 
Regressionsmodell 2: 
ln(𝑝𝑟𝑖𝑠) = 𝑁𝑜𝑟𝑚𝑎𝑙𝑚𝑜𝑑𝑒𝑙𝑙𝑠𝑚åℎ𝑢𝑠 + 𝛽8 ∗ 𝑒𝑓𝑡𝑒𝑟𝑠𝑡𝑎𝑡𝑖𝑜𝑛 + 𝛽9 ∗ 𝑖𝑛𝑜𝑚600𝑚 + 𝛽10
∗ 𝑖𝑛𝑜𝑚600𝑏𝑦𝑔𝑔𝑑 
(12) 
Regressionsmodell 3: 
ln(𝑝𝑟𝑖𝑠) = 𝑁𝑜𝑟𝑚𝑎𝑙𝑚𝑜𝑑𝑒𝑙𝑙𝑠𝑚åℎ𝑢𝑠 + 𝛽8 ∗ 𝑒𝑓𝑡𝑒𝑟𝑠𝑡𝑎𝑡𝑖𝑜𝑛 + 𝛽9 ∗ 𝑖𝑛𝑜𝑚1000𝑚 + 𝛽10
∗ 𝑖𝑛𝑜𝑚1000𝑏𝑦𝑔𝑔d 
(13) 
  
Transportinfrastruktursatsningars påverkan på fastighetsvärden 
 50 
Tabell 6 - Regressions resultat för småhus i mindre tätorter från att stationen har tagits i 
bruk 
Beroende variabel: ln(pris)   
Variabel Modell 1  Modell 2  Modell 3  
 
300 m 600 m 1000 m 
Boyta  0,0043 0,0043 0,0043 
 
(0.000) (0.000) (0.000) 
Tomtareal 0,00003 0,0000 0,0000 
 
(0.000) (0.000) (0.000) 
Ålder 0,0062 0,0062 0,0062 
 
(0.000) (0.000) (0.000) 
Ålder2 -0,0001 0,0000 0,0000 
 
(0.000) (0.000) (0.000) 
Avstånd till station  0,0001 -0,0001 -0,0001 
 
(0.001) (0.000) (0.001) 
inom 300 m 0,0051 
  
 
(0.914) 
  inom 600 m  
 
-0,0458 
 
  
(0.158) 
 inom 1 000 m  
  
-0,0211 
   
(0.488) 
Avstånd Malmö  0,0000 0,0000 0,0000 
 
(0.733) (0.696) (0.683) 
Avstånd Malmö2 0,00000 0,0000 0,0000 
 
(0.660) (0.740) (0.716) 
Efterstation 0,1364 0,1461 0,1509 
 
(0.000) (0.000) (0.000) 
inom300byggd -0,2892 
  
 
(0.002) 
  inom600byggd 
 
-0,1656 
 
  
(0.004) 
 inom1000byggd 
  
-0,1124 
   
(0.015) 
R2 0,5172 0,5176 0,5169 
Antal obs, 4934 4934 4934 
Års-dummy  Ja Ja Ja 
Områdes-dummy Ja Ja Ja 
 
52 procent av variationen i priset förklaras med hjälp av variablerna i modellen. 
Totalt innehåller regressionerna 4934 observationer. Att förklaringsgraden är relativt 
låg förklaras av att observationerna har en hög geografisk spridningsgrad och är 
relativt olika varandra. Avståndskoefficienterna, inom 300-1 000 meter, har ingen 
signifikant påverkan på priset, på en signifikansnivå om 95 procent. Detta innebär att 
variablerna inte har en statistisk säkerställd påverkan på priset. Dock kan variablerna 
ha en teoretisk påverkan som inte statistiken kan fånga upp. Inte heller 
koefficienterna för avstånd till Malmö (kvadratfunktionen inkluderad) är av 
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signifikans. Resterande koefficienter är alla signifikanta på en signifikansnivå om 95 
procent.  
  
De fastighetsrelaterade attributen, boyta och tomtareal, visar positiva värden i 
analysen. Båda variablernas koefficient är förväntade, både i form av tecken och 
storlek även om tomtarealens koefficient är näst intill noll. En tomt som är tillräckligt 
stor för att styckas i två delar kan ha ett högre värde, då ena delen går att sälja. Oftast 
är en hög exploateringsgrad i mindre tätorter är inte något som önskas, samt att större 
tomter i tätorterna redan är utformade för den exploateringsgrad som står i 
detaljplanen. Man kan säga att resultaten är robusta mellan modellerna.  
 
Koefficienten för ålder har ett positivt värde på 0,62 procent för samtliga modeller. I 
denna modell betyder detta att en fastighet med ett gammalt hus har ett högre värde 
än en fastighet med ett nytt hus. Detta är inte fallet i verkligenheten men i 
regressionsdata har obebyggd tomtmark fått åldern 0, vilket skapar en liten förvirring 
i modellen. Obebyggd tomtmark som är med i analysen har ett mycket lägre 
försäljningspris än en fastighet som är bebyggd vilket då ger att äldre hus har ett 
högre värde. För modell 1 är ålder2 negativ vilket kommer sänka värdet desto äldre en 
byggnad är. I modell 2 och 3 är denna värdeminskande effekt nästan obetydlig.  
 
Avstånd till station i modell 1 visar på en positiv inverkan på priset, medan modell 2 
och 3 visar på en negativ. I det bästa av världar borde alla modeller ha samma tecken 
på koefficienten och speciellt vara negativ. Om alla hade varit negativa kan man 
tänka att eftersom denna variabel inte tar hänsyn om stationen är byggd eller inte kan 
man tolka denna variabel som att stationerna ofta ligger i nära anslutning till de 
centrala delarna av tätorten vilket skulle tolkas som att bo längre från centrum 
påverkar fastigheten negativt. Dock inte i detta fall vilket gör det svårt att ge 
variationen i tecken en logisk förklaring.  
 
I tabell 7 har de signifikanta dummyvariablerna omräknats till procentuell skillnad. 
Om vi tittar på den första variabeln Efterstation, ser vi att försäljningar som har skett 
efter en station har byggts har i allmänhet 14-16 procent högre värde än en som har 
sålts innan stationen har byggts. Detta betyder inte bara för fastigheter i närheten av 
en station utan även för fastigheter i stationslösa tätorter. Dessa variabler säger inget 
om det är stationen som påverkar värdet, utan bara att försäljningar de senaste åren 
har ett högre försäljningsvärde än tidigare försäljningar. Detta beror troligtvis mer på 
inflation och att bostadsmarknaden har varit ganska stark de senaste åren.   
 
De mest intressanta variablerna är i dummy-variablerna: inom300m, inom600m och 
inom1000m. Resultatet av dessa tre variabler presenteras i tabell 7, omräknat i procent 
och visar på att bygga en station i en mindre tätort inte ger någon värdeökning, utan 
snarare en värdeminskning. Alla tre visar en negativ påverkan på priset, vilket betyder 
att om en station byggs i en mindre tätort kommer priset påverkas negativt ju närmre 
man bor stationen. En bostad som ligger inom 300 meter från stationen får en negativ 
effekt på -25 procent på försäljningspriset. Inom 600 meter sjunker den negativa 
effekten till -15 procent och inom 1 000 meter är den nere på -11 procent. För 
försäljningspriset är det sämre att bo nära en station. Detta beror troligtvis på att när 
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det byggs en ny station kommer buller, utsläpp och vibrationer påverka 
marknadsvärdena negativt för de närmast liggande fastigheterna. Samtidigt har inte 
den förbättrade tillgängligheten en tillräckligt värdeökande kapitaliseringseffekt i de 
analyserade orterna vilket annars hade slagit ut den negativa bullereffekten.  
 
Tabell 7 - Justering av signifikanta dummy-variabler 
 
6.1.2 Analys 2 - Två år innan stationen tas i bruk  
Analys 2 har undersökt om det sker en förändring i värdet på småhus i mindre tätorter 
när ett beslut, om att en station ska byggas, tagits. Nedan presenteras de 
regressionsmodeller och resultatet (se tabell 8) för analys 2. ”Normalmodellen” visas 
i ekvation 9 och innehåller resterande variabler.  
 
Regressionsmodell 4: 
ln(𝑝𝑟𝑖𝑠) = 𝑁𝑜𝑟𝑚𝑎𝑙𝑚𝑜𝑑𝑒𝑙𝑙𝑠𝑚åℎ𝑢𝑠 + 𝛽8 ∗ 𝑒𝑓𝑡𝑒𝑟𝑏𝑒𝑠𝑙𝑢𝑡 + 𝛽9 ∗ 𝑖𝑛𝑜𝑚300𝑚 + 𝛽10
∗ 𝑖𝑛𝑜𝑚300𝑏𝑒𝑠𝑙𝑢𝑡 
   (14) 
Regressionsmodell 5: 
ln(𝑝𝑟𝑖𝑠) = 𝑁𝑜𝑟𝑚𝑎𝑙𝑚𝑜𝑑𝑒𝑙𝑙𝑠𝑚åℎ𝑢𝑠 + 𝛽8 ∗ 𝑒𝑓𝑡𝑒𝑟𝑏𝑒𝑠𝑙𝑢𝑡 + 𝛽9 ∗ 𝑖𝑛𝑜𝑚600m + 𝛽10
∗ 𝑖𝑛𝑜𝑚600𝑏𝑒𝑠𝑙𝑢𝑡 
   (15) 
Regressionsmodell 6: 
ln(𝑝𝑟𝑖𝑠) = 𝑁𝑜𝑟𝑚𝑎𝑙𝑚𝑜𝑑𝑒𝑙𝑙𝑠𝑚åℎ𝑢𝑠 + 𝛽8 ∗ 𝑒𝑓𝑡𝑒𝑟𝑏𝑒𝑠𝑙𝑢𝑡 + 𝛽9 ∗ 𝑖𝑛𝑜𝑚1000𝑚 + 𝛽10
∗ 𝑖𝑛𝑜𝑚1000𝑏𝑒𝑠𝑙𝑢𝑡 
   (16) 
 
  
Efterstation 14,61% 15,73% 16,29% 
inom300byggd -25,11% 
  inom600byggd 
 
-15,26% 
 inom1000byggd 
  
-10,63% 
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Tabell 8 - Regressionsresultat på småhus i mindre tätorter från beslut om station tagits. 
Beroende variabel: ln(pris)   
Variabel Modell 4 Modell 5 Modell 6 
 
300 m 600 m 1000 m 
Boyta  0,0043 0,0043 0,0043 
 
(0.000) (0.000) (0.000) 
Tomtareal 0,0000 0,0000 0,0000 
 
(0.000) (0.000) (0.000) 
Ålder 0,0062 0,0062 0,0062 
 
(0.000) (0.000) (0.000) 
Ålder2 0,0000 0,0000 0,0000 
 
(0.000) (0.000) (0.000) 
Avstånd till station  -0,0001 -0,0001 -0,0001 
 
(0.001) (0.000) (0.001) 
inom 300 m 0,0269 
  
 
(0.597) 
  inom 600 m  
 
-0,0428 
 
  
(0.206) 
 inom 1 000 m  
  
-0,0285 
   
(0.369) 
Avstånd Malmö  0,0000 0,0000 0,0000 
 
(0.709) (0.646) (0.602) 
Avstånd Malmö2 0,0000 0,0000 0,0000 
 
(0.666) (0.762) (0.774) 
Efterbeslut 0,1155 0,1149 0,1113 
 
(0.000) (0.000) (0.001) 
inom300beslut -0,2500 
  
 
(0.002) 
  Inom600beslut 
 
-0,1017 
 
  
(0.033) 
 Inom1000beslut 
  
-0,0339 
   
(0.375) 
R2 0,5162 0,5170 0,5170 
Antal obs, 4934 4934 4934 
Års-dummy  Ja Ja Ja 
Områdes-dummy Ja Ja Ja 
 
Variationen i priset kan förklaras med hjälp av variablerna till 52 procent. Siffran är 
även här ganska låg vilket troligtvis beror på att analysområdena är mycket olika 
varandra geografiskt samt att områdena skiljer sig från varandra även ekonomiskt. 
Regressionen innehåller totalt 4 934 observationer. Avstånds-koefficienter, inom 300-
1 000 meter, saknar statistisk signifikans i modellerna, inte heller koefficienterna för 
avstånd till Malmö (kvadratfunktionen inkluderad) och inom1000beslut är av 
signifikans. Koefficienterna saknar statistisk signifikans men har teoretisk relevans. 
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De fastighetsrelaterade attributen, boyta och tomtareal, visar positiva värden i 
modellen. De är båda signifikanta på en signifikansnivå om 95 procent och kan även 
ses som ekonomiskt signifikanta.  
 
På samma sätt som i de tidigare regressionerna är koefficienterna för ålder positiva på 
0,62 procent för samtliga modeller. Även här beror de lite vilseledande 
koefficienterna på att obebyggd tomtmark är med i de data som ligger till grund för 
analysen, vilka har fått åldern noll.  
 
I alla modeller har avståndet till station en negativ påverkan på priset. Eftersom denna 
variabel inte tar hänsyn till om stationen är byggd eller inte kan man tolka denna 
variabel som att stationerna ofta ligger i nära anslutning till de centrala delarna av 
tätorten, vilket gör att bo längre från centrum kan påverka fastigheten negativt. 
 
Tabell 9 - Justering av signifikanta dummyvariabler 
Efterbeslut 12,24% 12,18% 11,77% 
inom300beslut -22,12% 
  Inom600beslut  -9,67% 
 
I tabell 9 har de signifikanta dummyvariablerna omräknats till en procentuell skillnad. 
Variabeln Efterbeslut har en positiv påverkan på priset på cirka 12 procent. Detta 
betyder att alla fastigheter som säljs efter ett beslut om station har tagits har i 
allmänhet ett 12 procent högre försäljningspris än en villa som säljs innan beslutet 
med exakt samma egenskaper. Detta gäller även för villor som inte ligger i närheten 
av en station.  
 
Eftersom koefficienten, inom1000m, inte är signifikant, har inte beslutet hunnit 
påverka dessa områden än. Ingen förväntningseffekt eller liknande kan påvisas för 
detta område. Det vi kan se är att bostäder inom 300 och 600 meter från stationen 
redan har påverkats negativt av att en station ska byggas. Redan två år innan 
stationerna tas i bruk har förväntningseffekten påverkat fastigheterna negativt för att 
det ska byggas en station i närheten. Förväntningseffekten i detta fall kan vara rädsla 
för buller och vibrationer. Att bo inom 300 meter har den högsta negativa påverkan 
på -22 procent, inom 600 meter sjunker påverkan till 10 procent och inom 1 000 
meter kan man inte se någon förväntningseffekt.  
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6.2  Bostadsrättsförsäljningar 
Regressionerna för bostadsrättsförsäljningar har utförts i tre steg, om totalt nio 
regressioner. Som för småhus, har ett steg gjorts när stationen togs i bruk och en två 
år innan för att se om det finns en värdeförändring som kan kopplas till en stations 
tillkomst. För bostadsrättsförsäljningar har även en tredje analys tillkommit, där vi 
kollar om värdeförändringen som sker vid de två första analyserna verkligen beror på 
tågstationen och inte bara för att bostäderna ligger i attraktiva lägen inne i staden. 
Mer om denna analys finns i avsnitt 5.2.2 under avsnittet Analys på Slottstaden. 
6.2.1 Analys 1 - När stationerna tagits i bruk 
Analys 1 för bostadsrättsförsäljningar i större städer har värdeförändringen på 
bostadsrätter, när en station tas i bruk i närområdet, undersökts. Nedanför presenteras 
modellerna och resultatet (se tabell 10) för analys 1. Normalmodellen för 
ekvationerna ges av ekvation 10.  
 
Regressionsmodell 1: 
ln(𝑝𝑟𝑖𝑠) = 𝑁𝑜𝑟𝑚𝑎𝑙𝑚𝑜𝑑𝑒𝑙𝑙𝑏𝑜𝑠𝑡𝑎𝑑𝑠𝑟ä𝑡𝑡𝑒𝑟 + 𝛽11 ∗ 𝐸𝑓𝑡𝑒𝑟𝑠𝑡𝑎𝑡𝑖𝑜𝑛 + 𝛽12 ∗ 𝑖𝑛𝑜𝑚300𝑚
+ 𝛽13 ∗ 𝑖𝑛𝑜𝑚300𝑏𝑦𝑔𝑔𝑑 
   (17) 
Regressionsmodell 2: 
ln(𝑝𝑟𝑖𝑠) = 𝑁𝑜𝑟𝑚𝑎𝑙𝑚𝑜𝑑𝑒𝑙𝑙𝑏𝑜𝑠𝑡𝑎𝑑𝑠𝑟ä𝑡𝑡𝑒𝑟 + 𝛽11 ∗ 𝐸𝑓𝑡𝑒r𝑠𝑡𝑎𝑡𝑖𝑜𝑛 + 𝛽12 ∗ 𝑖𝑛𝑜𝑚600𝑚
+ 𝛽13 ∗ 𝑖𝑛𝑜𝑚600𝑏𝑦𝑔𝑔𝑑 
   (18) 
Regressionsmodell 3: 
ln(𝑝𝑟𝑖𝑠) = 𝑁𝑜𝑟𝑚𝑎𝑙𝑚𝑜𝑑𝑒𝑙𝑙𝑏𝑜𝑠𝑡𝑎𝑑𝑠𝑟ä𝑡𝑡𝑒𝑟 + 𝛽11 ∗ 𝐸𝑓𝑡𝑒𝑟𝑠𝑡𝑎𝑡𝑖𝑜𝑛 + 𝛽12
∗ 𝑖𝑛𝑜𝑚1000𝑚 + 𝛽13 ∗ 𝑖𝑛𝑜𝑚1000𝑏𝑦𝑔𝑔𝑑 
   (19) 
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Tabell 10 - Regressionsresultat av bostadsrättsförsäljningar i större städer från stationen 
tagits i bruk. 
Beroende variabel: ln(pris) 
Variabel Modell 1 Modell 2 Modell 3 
 
300 m 600 m 1000 m 
Yta 0,0162 0,0161 0,0162 
 
(0,000) (0,000) (0,000) 
Månadsavgift -0,0002 -0,0002 -0,0002 
 
(0,000) (0,000) (0,000) 
Antal rum 0,1237 0,1234 0,1225 
 
(0,000) (0,000) (0,000) 
Våning 0,0095 0,0100 0,0097 
 
(0,000) (0,000) (0,000) 
Hiss 0,0126 0,0130 0,0149 
 
(0,002) (0,001) (0,000) 
Ålder -0,0005 -0,0005 -0,0004 
 
(0,077) (0,053) (0,109) 
Ålder2 0,0000 0,0000 0,0000 
 
(0,039) (0,033) (0,051) 
Avstånd Malmö -0,0001 -0,0001 -0,0001 
 
(0,000) (0,000) (0,000) 
Avstånd Malmö2 0,0000 0,0000 0,0000 
 (0,009) (0,002) (0,000) 
Avståndtillstation -0,0001 -0,0001 -0,0001 
 (0,000) (0,000) (0,000) 
inom300m -0,0383 - - 
 
(0,049) 
  inom600m - -0,0775 - 
  
(0,000) 
 inom1000m - - -0,0735 
   
(0,000) 
Efterstation 0,0890 0,0876 0,0793 
 
(0,000) (0,000) (0,002) 
inom300byggd 0,0793 - - 
 
(0,000) 
  inom600byggd - 0,0677 - 
  
(0,000) 
 inom1000byggd - - 0,0503 
   
(0,000) 
R2 0,7573 0,7574 0,7578 
Antal obs, 22 290 22 290 22 290 
Års-dummy  Ja Ja Ja 
 
Regressionen innehåller totalt 22 290 observationer. Samtliga av resultaten förutom 
Ålder och Ålder2 är signifikanta på en 95 procent signifikansnivå. Ålder2 är 
signifikant i modell 1 och 2 men inte i modell 3.  
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I analys 1 för bostadsrättsförsäljningar förklaras cirka 76 procent av variationen i 
priset med hjälp av variablerna i modellen. Denna förklaringsgrad är mycket högre än 
småhusförsäljningarna vilket beror på att försäljningarna är mer geografisk 
koncentrerade samt att lägenheter är lättare att jämföra mellan varandra. I småhus 
finns fler faktorer som spelar in i priset samt att de geografiska lägesegenskaperna 
kan se mycket olika ut runt om i Skåne. Bostadsrätter i Malmö har väldigt lika 
förutsättningar vilket gör att materialet lättare kan förklaras med en modell. 
 
Som förväntat ger boyta, antal rum, våning och hiss en positiv effekt på priset. Större 
lägenheter bör vara dyrare samt att fler rum bör ge ett högre försäljningspris. Även att 
bo högre upp i ett hus kan vara en värdeökande faktor och speciellt om byggnaden 
har en hiss. Storleken på variablernas koefficienter kan i alla modeller ses som 
statistiskt signifikanta. Antal rum, på 12 procent, är den största värdepåverkande 
faktorn, vilket känns relevant. Yttligare ett rum till tillför ganska många kvadratmeter, 
vilket är värdehöjande i analysen.    
 
Månadsavgift och avstånd till Malmö ger en negativ påverkan på priset, även detta är 
väntat. Ju högre månadsavgift desto lägre pris. Att värdet sjunker desto längre ifrån 
centrum lägenheten är belägen anses också rimligt då centrala lägen oftast också är 
mer eftertraktade. Även storlekarna på dessa koefficienter är inom rimlig storlek.  
 
Kvadratfunktionerna, ålder2 (0,0000 procent) och avstånd till Malmö2 (0,0000 
procent) ger en väldig liten positiv påverkan på priset. Eftersom den procentuella 
skillnaden är så pass liten påverkar denna variabel inte förrän åldern eller avståndet 
till Malmö är väldigt högt. Avståndet till Malmö är närmare noll vilket inte kommer 
påverka priset i någon större utsträckning. Blir byggnaden tillräckligt gammal 
däremot, kommer värdet öka lite då äldre byggnader, oftast sekelskiftesbyggnader, är 
mer eftertraktade. 
 
Avståndet till station påverkar priset negativt, vilket är rimligt. Storleken på 
koefficienten på -0,01 procent verkar rimlig då värdet kommer minska för varje meter 
ifrån stationen bostadsrätten ligger. 
 
Tabell 11- Justering av signifikanta dummyvariabler 
inom300m -3,76% 
  inom600m 
 
-7,46% 
 inom1000m 
  
-7,09% 
Efterstation 9,31% 9,16% 8,25% 
inom300byggd 8,25% 
  inom600byggd 
 
7,00% 
 inom1000byggd 
  
5,16% 
 
I tabell 11 har dummyvariablerna justerats och visar att bo nära där en station ska 
byggas/har byggts (inom300m, inom600m och inom1000m) ger i alla tre modeller ett 
negativt utslag på mellan -4 till -7 procent på priset.   
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Som i antagandet från avsnitt 5.2.2, ger ”att sälja efter att en station har byggs” en 
värdeökande effekt. Som diskuterat innan för småhus beror denna värdeökande effekt 
mest på att värdet på fastigheter och bostadsrätter har ökat de senaste åren på grund 
av olika faktorer utifrån. I denna modell ligger värdeökningen runt 9 procent.  
 
För de intressanta variablerna inom300byggd osv. visar det sig att bostadsrätter får en 
värdeökande effekt om de har sålts efter stationen har byggts och ligger i närområdet. 
De bostadsrätter som ligger inom 300 meter har den högsta värdeökningen på cirka 8 
procent. Inom 600 meter ligger värdeökningen på 7 procent och inom 1 000 meter är 
den värdeökandefaktorn på cirka 5 procent. Resultatet visar på att det finns en 
värdeökande effekt på bostadsrättslägenheter av att bygga en station i en större stad.   
 
6.2.2 Analys 2- Två år innan stationen tas i bruk (beslut om station) 
I analys 2 har en potentiell värdeförändring på bostadsrätter undersökts, när ett beslut 
om en station tagits. Även i denna analys har normalmodellen från ekvation 10 
används. Här presenteras regressionsmodellerna och resultatet (se tabell 12) för 
analys 2.  
 
Regressionsmodell 4: 
ln(𝑝𝑟𝑖𝑠) = 𝑁𝑜𝑟𝑚𝑎𝑙𝑚𝑜𝑑𝑒𝑙𝑙𝑏𝑜𝑠𝑡𝑎𝑑𝑠𝑟ä𝑡𝑡𝑒𝑟 + 𝛽11 ∗ 𝐸𝑓𝑡𝑒𝑟𝑏𝑒𝑠𝑙𝑢𝑡 + 𝛽12 ∗ 𝑖𝑛𝑜𝑚300𝑚
+ 𝛽13 ∗ 𝑖𝑛𝑜𝑚300𝑏𝑒𝑠𝑙𝑢𝑡 
   (20) 
Regressionsmodell 5: 
ln(𝑝𝑟𝑖𝑠) = 𝑁𝑜𝑟𝑚𝑎𝑙𝑚𝑜𝑑𝑒𝑙𝑙𝑏𝑜𝑠𝑡𝑎𝑑𝑠𝑟ä𝑡𝑡𝑒𝑟 + 𝛽11 ∗ 𝐸𝑓𝑡𝑒r𝑏𝑒𝑠𝑙𝑢𝑡 + 𝛽12 ∗ 𝑖𝑛𝑜𝑚600𝑚
+ 𝛽13 ∗ 𝑖𝑛𝑜𝑚600𝑏𝑒𝑠𝑙𝑢𝑡 
   (21) 
Regressionsmodell 6: 
ln(𝑝𝑟𝑖𝑠) = 𝑁𝑜𝑟𝑚𝑎𝑙𝑚𝑜𝑑𝑒𝑙𝑙𝑏𝑜𝑠𝑡𝑎𝑑𝑠𝑟ä𝑡𝑡𝑒𝑟 + 𝛽11 ∗ 𝐸𝑓𝑡𝑒𝑟𝑏𝑒𝑠𝑙𝑢𝑡 + 𝛽12 ∗ 𝑖𝑛𝑜𝑚1000𝑚
+ 𝛽13 ∗ 𝑖𝑛𝑜𝑚1000𝑏𝑒𝑠𝑙𝑢𝑡 
   (22) 
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Tabell 12- Regressionsresultat av bostadsrättsförsäljningar i större städer från beslut om 
station tagits. 
Beroende variabel: ln(pris)   
Variabel Modell 4 Modell 5 Modell 6 
 
300 m 600 m 1000 m 
Yta 0,0162 0,0162 0,0162 
 
(0,000) (0,000) (0,000) 
Månadsavgift -0,0002 -0,0002 -0,0002 
 
(0,000) (0,000) (0,000) 
Antal rum 0,1236 0,1231 0,1225 
 
(0,000) (0,000) (0,000) 
Våning 0,0097 0,0100 0,0098 
 
(0,000) (0,000) (0,000) 
Hiss 0,0127 0,0132 0,0151 
 
(0,001) (0,001) (0,000) 
Ålder -0,0005 -0,0006 -0,0005 
 
(0,070) (0,048) (0,091) 
Ålder2 0,0000 0,0000 0,0000 
 
(0,037) (0,041) (0,031) 
Avstånd Malmö -0,0002 -0,0002 -0,0002 
 
(0,000) (0,000) (0,000) 
Avstånd Malmö2 0,0000 0,0000 0,0000 
 (0,009) (0,002) (0,000) 
Avståndtillstation -0,0001 -0,0001 -0,0001 
 (0,000) (0,000) (0,000) 
inom300m -0,0885 - - 
 
(0,016) 
  inom600m - -0,1249 - 
  
(0,000) 
 inom1000m - - 0,1201 
   
(0,000) 
Efterbeslut -0,1027 -0,1056 -0,0884 
 
(0,000) (0,000) (0,000) 
inom300beslut 0,1199 - - 
 
(0,001) 
  inom600beslut - 0,1056 - 
  
(0,000) 
 inom1000beslut - - 0,0884 
   
(0,000) 
R2 0,7573 0,7574 0,7577 
Antal obs, 22 290 22 290 22 290 
Års-dummy  Ja Ja Ja 
 
Modellerna förklarar cirka 76 procent av variationen i priset och utgår från 22 290 
observationer. Alla koefficienter förutom efterbeslut i modell 4 och 5 är signifikanta 
på 95 procent signifikansnivå.  
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För analys två, när beslut om station har tagits (modell 4-6), är normalmodellen 
relativt lik den första analysen (modell 1-3). De största skillnaderna kommer i 
tillgänglighetsvariablerna. Även i analys två för bostadsrätter ger boyta, antal rum, 
våning och hiss en förväntad positiv effekt på priset även sett till storlek. 
Månadsavgift, ålder och avstånd till Malmö gav en negativ påverkan på priset, som 
förväntat. Även storlekarna på dessa koefficienter är inom rimliga värden. 
Kvadratfunktionerna, ålder2 (0,0000 procent) och avstånd till Malmö2 (0,0000 
procent), ger en väldig liten positiv påverkan på priset som i förra analysen, vilket 
även här ses som rimligt. Avståndet till station påverka även i dessa modeller, priset 
negativt, vilket kunde antas.  
 
Tabell 13- Justering av signifikanta dummyvariabler 
inom300m -8,47%   
inom600m  -11,74%  
inom1000m   12,76% 
Efterbeslut -9,76% -10,02% -8,46% 
Inom300beslut 12,74%   
Inom600beslut  11,14%  
inom1000beslut 
  
9,24% 
 
I tabell 13 har de signifikanta dummyvariablerna omräknats till en procentuell 
skillnad. 
Koefficienterna för en bostadsrätt som ligger inom 300 och 600 meter från station är i 
modellerna 4 och 5 negativa.  Detta kan bero på att området kring Triangeln har varit 
en byggarbetsplats under längre tid. Även efter 2010 har områden runt triangeln 
utvecklats vilket kan ha påverkat priset negativt. För modell 6 är inom100m positiv 
vilket tyder på att bostadsrätter runt triangeln har ett högre försäljningspris och att de 
inte har påverkats lika mycket av ombyggnationerna.  
 
Variabeln efterbeslut ger ett negativt resultat för alla tre modeller. I normalfallet bör 
denna variabel ge ett positivt resultat för att bostadsrättspriserna har i allmänhet ökat 
de senaste åren. Eftersom tidsvariablerna redan har fångat upp var som händer från år 
till år så är det någon annat som har förklarats under denna variabel. En förklaring 
kan vara att finanskrisen under 2008. Då variabeln efterbeslut ger en etta för alla 
försäljningar som har skett efter det hypotetiska beslutet, kan finanskrisen påverkat 
bostadsrättpriserna negativt. En annan förklaring kan vara det som har tagits upp 
innan. Just beslutet är hypotetiskt och speglar inte verkligheten.  
 
Koefficienterna inom300beslut, inom600beslut och 1000meterbeslut visar på att 
bostadsrätter får en värdeökande effekt av att ett beslut om en station tas i ett område. 
De bostadsrätter som ligger inom 300 meter har den högsta värdeökningen på cirka 
13 procent. Inom 600 meter ligger värdeökningen på 11 procent och inom 1 000 
meter är den värdeökandefaktorn på cirka 9 procent. Resultatet tolkas som att om ett 
beslut tas om att en station ska byggas, så kommer värdet öka på bostadsrätter som 
Transportinfrastruktursatsningars påverkan på fastighetsvärden 
 61 
ligger inom en radie av 1 000 meter från stationen. Desto närmre stationen, desto 
högre vårdsökande effekt.  
6.2.3 Analys 3- Referensområde Slottstaden (Känslighetsanalys) 
I analys 3 har en känslighetsanalys genomförts för att kolla riktigheten på analys 1 
och 2 för bostadsrätter. Även här har normalmodell från ekvation 10 används. Nedan 
presenteras regressionsmodellerna och resultat (se tabell 14) för analys 3.  
 
Regressionsmodell 7: 
ln(𝑝𝑟𝑖𝑠) = 𝑁𝑜𝑟𝑚𝑎𝑙𝑚𝑜𝑑𝑒𝑙𝑙𝑏𝑜𝑠𝑡𝑎𝑑𝑠𝑟ä𝑡𝑡𝑒𝑟 + 𝛽11 ∗ 𝐸𝑓𝑡𝑒𝑟𝑠𝑡𝑎𝑡𝑖𝑜𝑛 + 𝛽12
∗ 𝑆𝑙𝑜𝑡𝑡𝑠𝑡𝑎𝑑𝑒𝑛300𝑚 + 𝛽13 ∗ 𝑠𝑙𝑜𝑡𝑡300𝑏𝑦𝑔𝑔𝑑 
   (23) 
Regressionsmodell 8: 
ln(𝑝𝑟𝑖𝑠) = 𝑁𝑜𝑟𝑚𝑎𝑙𝑚𝑜𝑑𝑒𝑙𝑙𝑏𝑜𝑠𝑡𝑎𝑑𝑠𝑟ä𝑡𝑡𝑒𝑟 + 𝛽11 ∗ 𝐸𝑓𝑡𝑒𝑟𝑠𝑡𝑎𝑡𝑖𝑜𝑛 + 𝛽12
∗ 𝑆𝑙𝑜𝑡𝑡𝑠𝑡𝑎𝑑𝑒𝑛600𝑚 + 𝛽13 ∗ 𝑠𝑙𝑜𝑡𝑡600𝑏𝑦𝑔𝑔𝑑 
   (24) 
Regressionsmodell 9: 
ln(𝑝𝑟𝑖𝑠) = 𝑁𝑜𝑟𝑚𝑎𝑙𝑚𝑜𝑑𝑒𝑙𝑙𝑏𝑜𝑠𝑡𝑎𝑑𝑠𝑟ä𝑡𝑡𝑒𝑟 + 𝛽11 ∗ 𝐸𝑓𝑡𝑒𝑟𝑠𝑡𝑎𝑡𝑖𝑜𝑛 + 𝛽12
∗ 𝑆𝑙𝑜𝑡𝑡𝑠𝑡𝑎𝑑𝑒𝑛1000𝑚 + 𝛽13 ∗ 𝑠𝑙𝑜𝑡𝑡1000𝑏𝑦𝑔𝑔𝑑 
   (25) 
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Tabell 14 - Regressionsresultat av referensområdet Slottstaden. 
Beroende variabel: ln(pris) 
Variabel Modell 7 Modell 8 Modell 9 
 
300 m 600 m 1000 m  
Yta 0,0160 0,0159 0,0155 
 
(0,000) (0,000) (0,000) 
Månadsavgift -0,0002 -0,0002 -0,0001 
 
(0,000) (0,000) (0,000) 
Antal rum 0,1260 0,1157 0,1033 
 
(0,000) (0,000) (0,000) 
Våning 0,0097 0,0107 0,0164 
 
(0,000) (0,000) (0,000) 
Hiss 0,0175 0,0198 0,0072 
 
(0,000) (0,000) (0,035) 
Ålder -0,0010 -0,0018 -0,0039 
 
(0,000) (0,000) (0,000) 
Ålder2 0,0000 0,0000 0,0000 
 
(0,000) (0,000) (0,000) 
Avstånd Malmö -0,0003 -0,0003 -0,0005 
 
(0,000) (0,000) (0,000) 
Avstånd Malmö2 0,0000 0,0000 0,0000 
 (0,000) (0,000) (0,000) 
Avståndtillstation -0,0001 -0,0001 -0,0001 
 (0,000) (0,000) (0,000) 
Slottstaden300m 0,3047 
  
 
(0,000) 
  Slottstaden600m 
 
0,2970 
 
  
(0,000) 
 Slottstaden1000m 
  
0,3486 
   
(0,000) 
Efterstation 0,0857 0,0857 0,0710 
 
(0,000) (0,000) (0,000) 
slott300byggd 0,0406 
  
 
(0,041) 
  slott600byggd 
 
0,0096 
 
  
(0,459) 
 slott1000byggd 
  
0,0067 
   
(0,415) 
R2 0,7703 0,7811 0,8198 
Antal obs, 22 290 22 290  22 290 
Års-dummy  Ja Ja Ja 
 
Analysen förklarar mellan 76-80 procent av variationen av priset i och innehåller 
22 771 observationer. Alla koefficienter förutom slott600byggd och slott1000byggd 
är signifikanta på en signifikansnivå om 95 procent. 
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För analys tre, referensanalysen (modell 7-9), ger boyta, antal rum, våning och hiss en 
förväntad positiv effekt på priset även sett till storlek. Månadsavgift, ålder och 
avstånd till Malmö gav en negativ påverkan på priset, som förväntat. Även 
storlekarna på dessa koefficienter är inom rimliga värden. Kvadratfunktionerna, ålder2 
(0,0000 procent) och avstånd till Malmö2 (0,0000 procent), ger en väldig liten positiv 
påverkan på priset som i förra analysen, vilket även här ses som rimligt. Avståndet till 
station påverkar även i dessa modeller priset negativt, vilket är rimligt.  
 
Tabell 15- Justering av signifikanta dummyvariabler 
slott300m 35,62% 
  slott600m 
 
34,58% 
 slott1000m 
  
41,71% 
Efterstation 8,95% 8,95% 7,36% 
Slott300byggd 4,14%   
 
I tabell 15 har de signifikanta dummyvariablerna omräknats till en procentuell 
skillnad. 
De tre första variablerna från tabell 12, slott300m -1000m, ger en väldigt hög 
värdhöjande effekt om vi jämför med modellerna i analys 1 och 2. Slottstaden är ett 
populärt område i Malmö, vilket kan vara orsaken till denna höga värdepåverkande 
koefficient. Koefficienterna är rimliga om man kollar på hur fastighetsmarknaden ser 
ut i Malmö.  
 
Koefficienterna på Efterstation visar en värdehöjande faktor på cirka 14 procent 
vilket kan ses som rimligt i storlek. Liknande värden visas i modell 1-3 för 
bostadsrätter vilket det borde göra då normalmodellerna är relativt lika. En försäljning 
senare i tiden har de senaste åren haft ett högre värde då marknaden har visat på 
uppåtgång i priserna.   
 
De variabler som är mest intressanta i referensanalysen är slott300byggd, 
slott600byggd och slott1000byggd. Dock är koefficienterna för bostadsrätter inom 
600 och 1000 meter efter stationen har byggs inte signifikanta. Detta betyder att 
modellerna 2 och 3 i bostadsrättsanalysen, som visade på att det blev en värdeökning 
inom området 600 och 1000 meter när man bygger ut en station i första analysen, 
stämmer. Genom att referensområdet inte är signifikant kan man tolka resultatet som 
att värdeökningen beror på stationen och inte på att bostadsrätterna ligger inne i 
centrum.   
 
Resultatet för slott300byggd är signifikant och ger en positiv värdehöjande effekt på 
cirka 4 procent. Eftersom även 300 meter runt Slottstaden ger en effekt efter att en 
station har byggts, kan man inte riktigt dra en slutsats om området för analys 1.  
6.3 Felkällor 
Eftersom jag har räknat med ett hypotetisk beslutsdatum på två år innan stationen 
togs i bruk, visar inte det den riktiga bilden av värdeuppgången till följd av faktiska 
beslut. Genom att ta reda på det riktiga datumet för beslut samt att göra fler analyser 
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tidigare i processen kanske en mer riktig bild av värdeförändringen hade synts.  Det 
här ska dock ses som en typ av känslighetsanalys.  
 
I analysen har fågelvägen använts när avstånd har beräknats. En mer korrekt analys 
kanske hade varit att beräkna vägavståndet och inte fågelvägen. Detta gör att analysen 
kanske blir lite missvisande.  
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7. Diskussion 
 
I tidigare studier på hur infrastruktur påverkar fastighetsvärdet har det kunnat visas att 
fastighetsvärdet är högre på de orter som har pendeltågsstation än de som inte har en 
station (Bohman & Nilsson, 2016). Boman och Nilssons (2016) tillvägagångsätt 
bevisar inte att det är stationen som påverkar. Det kan vara så att områden med 
stationer råkar vara områden men högre priser av annan orsak.  Genom att använda 
difference-in-difference-estimering kan man försöka påvisa kausalitet och om man 
kan se en värdeförändring direkt efter en tågstation har byggts istället för att se om 
värdet är högre. Detta sätt att analysera ger en tydligare bild av värdeförändringen och 
är mer korrekt. Det som är intressant är att det i analysen påvisas en värdeminskande 
effekt för fastigheter, i en mindre tätort, när en station uppförts. Detta betyder inte att 
fastigheterna kommer att minska i värde men att det inte sker en värdeökning som 
många av teorierna påstår.  
 
Även om det i denna rapport visar på en negativ effekt att bygga en tågstation inom 
mindre tätorter så betyder inte detta att det kanske visar på en positiv påverkan om 
några år. I analyserna har många av observationerna inte haft stationer i mer än 5 år. 
Villaägare är inte som bostadsrättsägare som flyttar oftare vilket gör att många som 
bor i villorna runt om stationen kanske har bott där i över 20 år. Bara för att det byggs 
en station kanske dessa villaägare inte kommer att ändra på sin livsstil med bil som 
färdmedel. Därav kanske en värdeökning kommer när samhället har anpassat sina liv 
till att använda pendeltåget istället för bil och man då ser de positiva effekterna med 
att bo vid en tågstation. I de försäljningsdata som togs fram för småhus kunde man se 
ett stort antal obebyggda tomter som hade sålts i områden men nya stationer. Detta 
kan vara ett tecken på att områdena runt stationerna blir allt med eftertraktade och 
folk flyttar dit för tillgängligheten. Det är svårt att få med tomträtterna i 
värdeuppgången men det kan vara en indikation på att nya familjer med högre 
tillgänglighetstankar flyttar in i områdena. Även om en värdeuppgång, som berodde 
på stationerna, inte kunde påvisas för just småhus i det här läget, kan det kanske 
påvisas en större påverkan i framtiden.  
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8. Slutsats 
 
Examensarbetets syfte är att undersöka om och hur fastighetsvärdet förändrats i 
samband med att pendeltågstrafik utvecklas samt att ge svar på om det verkligen sker 
en  värdeökning som värdeåterföringslagen förutsätter.  
 
1. Vad innebär värdeåterföringslagen?  
 
De nya lagändringarna om värdeåterföring innebär att kommunen ska ha rätt att 
förhandla om medfinansieringsersättning i ett exploateringsavtal. Denna 
medfinansieringsersättning ska grunda sig i att värde skapas i fastigheter när det 
offentliga bygger ut infrastruktur och då att fastighetsägare ska kunna återföra denna 
värdeökning till det offentliga som en ersättning. Kommunerna i sin tur ska kunna 
använda denna ersättning till att själva medfinansiera landsting och staten som 
investerar i utbyggnad av infrastrukturen. För att att kommunen ska kunna ta nytta av 
denna lagstiftning måste det ske en värdeökning på fastigheter när infrastruktur byggs 
i ett område.  
 
2. Leder investeringar i spårbunden kollektivtrafik till värdehöjning? 
 
Enligt teorin bör en värdehöjning i fastigheter ske när tillgängligheten i ett område 
ökar. Med tillgänglighet menas hur lätt man kan nå till exempel arbetsplatser, affärer, 
restauranger och offentlig service från ett bestämt område. Tillgängligheten ökar när 
marknadsunderlaget vidgas genom att minska transport- och resekostnaderna. Dock 
har det i detta examensarbete påvisats att även om tillgängligheten ökar så är det inte 
säkert att den värdeökning sker i området. För småhus i mindre tätorter påvisades till 
och med en negativ påverkan som kunde kopplas till stationens beslutande och 
uppförande. 
 
Hur mycket värdet på en fastighet kommer att förändras när man utvecklar 
infrastruktur i ett närområde är svårt att schablonisera. Alla fastigheter är unika då det 
inte finns fastigheter med exakt samma förutsättningar. Bostadsrätter är lättare då de 
kan ligga på samma plats och se exakt likadana ut. För fastigheter med olika lokala 
förutsättningar är det svårare att jämföra med andra fastigheter.  
 
Det analysen visar på är att det inte alltid är så självklart att det sker en värdeökning 
bara för att en pendeltågsstation byggs i ett närområde. Det finns många faktorer som 
spelar in och därför kan det vara svårt att säga att det kommer ske en värdehöjning 
när det offentliga investerar i spårbunden kollektivtrafik.  
 
3. Finns det en skillnad i värdeförändringen på småhus i mindre tätorter och 
bostadsrätter i större städer?  
 
Från analysen som har gjorts på småhus kan man konstatera att det finns ett negativt 
samband mellan tågstationer och värdeförändringar på fastigheter inom 1 000 meter 
från stationen i mindre tätorter. Detta beror troligtvis på ökad trafik och buller som 
innan inte var ett problem för fastigheterna. En annan anledning kan vara att husägare 
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i minde tätorter är vana vid ett liv med bil och ändrar inte denna vana direkt när det 
kommer en station. Barn ska lämnas på dagis, matvaruhandel ligger inte inom 
behagligt avstånd samt att jobbet med största sannolikhet inte kommer vara beläget 
just dit pendeltåget går.  
 
För småhus kunde man även se att fastigheterna inom 600 meter från stationen 
påverkades negativt redan två år innan stationen togs i bruk som en slags 
förväntningseffekt på att det kommer bli buller omkring fastigheten i framtiden.  
 
För bostadsrätter påvisades ett positivt samband mellan värdeökning och 
pendeltågstation för analys 1 och 2. Även här kan man se en förväntningseffekt av att 
en station kommer att byggas i närområdet redan två år innan stationen togs i bruk. 
Detta kan bero på att de som bor i bostadsrätter oftast inte har tillgång till bil på 
samma sätt som villaägare. Detta gör att tillgänglighet med kollektivtrafik blir allt 
mer viktig och en högre värdesättande faktor på priset.  
 
Trots att bostadsrätter ser ett ökat värde efter att tågstationerna byggts betyder detta 
inte att det beror på tågstationen. Referensregressionen på området Slottstaden visade 
att även den gav ett utslag när regressionen gjordes på exakt samma sätt som för ett 
stationsområde. Detta visar att variabeln inte beror på tågstation utan bara att 
försäljningen har skett inne i stadens centrum, men en del förklaras av stationen.  
 
Sammanfattning 
Det kan konstateras i detta examensarbete att värdeåterföringslagen fortfarande har en 
del oklarheter i sig som troligtvis kommer att besvaras i den nya handboken. Det är 
svårt att se hur denna lag ska kunna appliceras på verkligheten och hur man ska räkna 
ut en kommande värdehöjning. Eftersom det har, i detta examensarbete, påvisats att 
det är svårt att konstatera en värdeökning vid utbyggnad av spårbunden 
kollektivtrafik så kan det bli svårt att motivera en medfinansiering när säkerheten är 
oklar.    
 
Även om viss värdeökning kunde konstateras på bostadsrätter i en större stad så 
påverkar andra faktorer om det kommer vara fallet för en annan stad. Det viktiga är 
att olika bebyggelse och upplåtelseformer kommer påverkas olika när en 
pendeltågstation uppförs och det är därför viktigt att se från fall till fall om 
värdeåterföring kan komma att vara en lönsam vid exploatering.  
7.1 Fortsatta studier 
 
 Hur ska värdeåterföringslagen kunna appliceras på ett specifikt projekt? 
 Undersöka närmare hur värdeåterföringslagen kan appliceras på mindre 
tätorter jämfört med större städer.  
 Hur hade värdeförändringen sett ut om man hade kollat på restid istället för 
avstånd? 
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